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ИНТЕРВЬЮ НОМЕРА 

19 августа открывается очередной, 6- 

й Международный авиакосмический са- 

пон (МАКС). За короткий срок авиасалон, 

где представлены новейшие образцы са- 

мой совершенной современной техники, 

приобрел высокий авторитет в мире авиа- 

ции и космоса, в жизни специалистов и 

просто любителей авиации, МАКС завое- 

вал любовь зрителей, для которых это воз- 

можность собственными глазами увидеть 

современные летательные аппараты на 

земле и в воздухе, оценить их красоту и 

высокое мастерство пилотов. 

С удовлетворением можно отметить 

наростающую динамику участия в салоне 

предприятий и фирм России, стран СНГи 

дальнего зарубежья. Это свидетельствует, 

прежде всего, о повышенном авторитете 

проводимых в нашей стране авиационно- 

космических салонов, об интересе к Рос- 

сии как к партнеру по разработке и реа- 

лизации современных проектов в области 

новейших технологий. 

6-й Международный авиационно-кос- 

мический салон МАК(С-2003 стал рекорд- 

ным по количеству представленных ре- 

альных образцов авиационной техники. 

В России единственное место проведе- 

ния салона - это ЛИИ им. М. М. Громова. И 

в отличие от других авиасалонов мира, где 

салон арендует аэродром, ЛИИ главный 

участник проведения салона. Естествен- 

но, зрители и другие участники салона не 

видят тот колоссальный объем работ, ко- 

торый проводят работники института. 

Помимо выполнения традиционного 

перечня работ, связанных с обеспечени- 

ем испытательных полетов, необходимо 

подготовить аэродромно-техническую 
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базу института к проведению салона. И 

здесь наиболее сложное - все наземные 

радиотехнические средства адаптиро- 

вать к проведению показательных поле- 

тов в напряженных условиях воздушно- 

го показа. 

За ЛИИ, естественно, остается комп- 

лексное обеспечение всех полетов и глав- 

ное здесь — обеспечение безопасности 

полетов. Раньше на всех международных 

салонах не обходилось без летных проис- 

щиествий — последний случай — трагедия 

на Московском аэродроме. Поэтому при- 

нимается комплекс специальных мер по 

безопасности. 

У нас устанавливается система конт- 

роля за положением самолета по всей 

зоне, который обеспечивается не только 

традиционными средствами определения 

параметров летного аппарата, но и спе- 

циальным выносным командным пунктом 

руководителя полетов, который может 

определить оперативно неприятные тен- 

денции движения воздушного судна с по- 

зиции расположения зрителей. В случае 

необходимости он дает коррективы и ука- 

зания экипажу для того, чтобы предотв- 

ратить непредвиденные последствия. 

Кроме того, у нас имеется четкая сис- 

тема контроля за пространственным по- 

ложением самолета и вектором скорости 

с фиксацией его возможного выхода за 

зону пилотажа. 

При отклонении от программы поле- 

та, в которой четко зафиксированы коор- 

динаты полета на каждый момент време- 

ни, руководитель полета обязан ввести 

необходимые коррективы в действия эки- 

пажа, включая указания по изменению 

параметров полета и в первую очередь 

при необходимости изменения простран- 

ственного положения летного аппарата, 

предотвращающие выходы на критичес- 

кие режимы. 

Руководит этим комплексом мер - ко- 

митет по управлению полетами. 

В его функции также входит оценка 

подготовленности экипажа, техники. Он 

оценивает возможности выполнения пи- 

лотажа в наших условиях. 

Огромный и необходимый объем работ 

проводится по обеспечению государствен- 

ной и общественной безопасности. Это 

делалось всегда, но в этом году в связи с 

обострением общей ситуации и существен- 

ным повышением террористической актив- 

ности приходится делать гораздо больше, 

Мы существенно развиваем инженерные 

средства обеспечения охраны. 

Стартует шестой 

Международный 

Особенности салона 2003 года: учас- 

тие в нем как в воздушном показе, так из 

наземном, большого числа иностранных 

участников. В воздушном показе я бы от- 

метил пилотажную группу из Франции 

«Патрул де Франс», итальянскую группу 

«Фрич Триколоре», пилотажников из дру- 
гих стран. 

Но самое главное - это работы по 

обеспечению антитеррористической за- 

щищенности. 

Я хочу подчеркнуть, что ряд меропри- 

ятий, которые мы в связи с этим прово- 

дим, делается только в связи с проведе- 

нием МАКС-2003. Затраты эти очень 

большие, а из бюджета мы пока ничего не 

получили. Поэтому мы привлекаем соб- 

ственные средства и вынуждены задей- 

ствовать кредитные ресурсы. К сожале- 

нию, многие руководители считают, что 

это дело только ЛИИ. 

Следует отметить, что по сравнению с 

другими странами мира, где в связи с не- 

бывалым ростом электронного информа- 

ционнго обмена, наблюдается падение ин- 

тереса к авиасаломам, у нас же уровень 

интереса совершенно определенно увели- 

чивается. 

Не все отечественные предприятия и 

фирмы могут показывать свою продукцию 

из-за финансовых возможностей за рубе- 

жом (у нас намного дешевле). И поэтому 

на МАКСе так много отечественных участ- 

ников. У нас очень широко эспонируются 

технологии. Кстати, ЛИИ покажет свои ле- 

тающие лаборатории. 

В летном показе мы стараемся показать 

все возможности и характеристики нашей 

техники, и поэтому наша летная экспози- 

ция очень насыщена и показательна, 

Если говорить об экспозиции МАКС- 

2003, то надо сказать, что у нас будет вы- 

ставлена вся отечественная авиационная 

техника. У нас планировка экспозиции 

существенно отличается от той, которую 

мы видим за рубежом. У нас вся техника 

выстраивается вдоль полосы по обеим ее 

сторонам. За рубежом она выставляется 

несколько хаотично — площадями. 

Авиационный салон - это всегда 

праздник не только для авиаторов, но и 

для страны-организатора. Мы все наде- 

емся, что МАКС-2003, как и предыдущие 

салоны в Жуковском, пройдет на высо- 

ком уровне. 

Вячеслав Бакаев, 

Начальник ГЦН «Летно-Исследова- 

тельский институт им. М. М, Громова», 

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ 8-2003 



«Авиационные и космические техно- 
логии являются самыми передовыми и 
нам есть чем гордиться...» 

Президент РФ В. В. Путин 

МАКС-2003 

Добро пожаловать на МАКС-2003! 
Добро пожаловать на МАКС-2003! 

МАКС не вошел, а буквально влетел, - 

стремительно и дерзко, на давно поделен- 

ное пространство международных выста- 

вок в сфере высоких технологий. 

Переболев, пережив объективные и 

субъективные трудности, МАКС не просто 

прижился, он утвердился на этом про- 

странстве и за короткий срок занял дос- 

тойное место в числе ведущих междуна- 

родных авиакосмических салонов мира. 

Так что же такое МАКС? 

МАКС - это международный центр 

маркетинга высоких технологий. Здесь 

можно достоверно оценить состояние и 

тенденции интересующего сектора науки, 

производства и эксплуатации; получить 

необходимую информацию «из первых 

рук» и пообщаться с лицами, принимаю- 

щими решения в сфере бизнеса и произ- 

водства; провести переговоры и эффек- 

тивную рекламную кампанию. 

МАКС -— это масштабная специализи- 

рованная выставка-ярмарка, на которой 

наиболее полно представлена продукция 

авиационно-космической и оборонной 

индустрии. Привлекательной особеннос- 

тью салона является широкая демонстра- 

ция результатов научных исследований, 

опытных работ, новейших технологий и 

материалов, передовых методов научных 

изысканий, проектирования и испытаний 

авиационной и космической техники. 

МАКС — это крупнейшее в мире аэро- 

шоу и неограниченные возможности для 

показа авиационно-космической и обо- 

ронной техники. Оборудование аэродрома 

и зона полетов позволяют организовать 

воздушный показ на МАКС максимально 

эффективно и безопасно, 
По мнению подавляющего боль- 

шинства зарубежных гостей и участников, 

особая атмосфера МАКС — это искреннее 

выражение российского радушия и гос- 

теприимства. Россия — огромный рынок, 

в России сосредоточен мощный научный 

и экономический потенциал, в России есть 

надежные партнеры и перспективные 

коммерческие проекты в сфере высоких 

технологий. 

МАКС - это насыщенная научно-прак- 

тическая программа. 

Салон традиционно отличается вы- 

СОКИМ уровнем симпозиумов и кон- 

ференций, которые проводятся под эги- 
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дой ЦАГИ — признанного во всем мире 

российского научного центра, при участии 

ЛИИ, ЦИАМ, ВИАМ, ГосНИИАС и НИАТ, По 

уровню организации, представительства 

и содержательной составляющей этих ме- 

роприятий МАКС - лидер среди крупней- 

ших международных авиасалонов. 

МАКС — это незабываемая атмосфера 

праздника. Эту особенность салона отме- 

чают все, кто хотя бы раз побывал на нем. 

Не случайно стабильно растет число посе- 

тителей МАКС. В 2001 году оно превысило 

600 тысяч. По этому показателю МАКС 

опередил ведущие международные авиа- 

космические салоны мира. 

В 2002 году исполнилось 10 лет Меж- 

дународному авиационно-космическому 

МОСКВА 
Мозсом 

салону МАКС. По решению Правительства 

Российской Федерации Международная 

специализированная авиационно-косми- 

ческая выставка впервые была проведена 

в 1992 году на аэродроме Летно-исследо- 

вательского института имени М.М. Громова. 

Место было выбрано не случайно. 

Москва и Масковская область — регион с 

высокой концентрацией авиационно-кос- 

мической науки и производства. Пожалуй, 

во всем мире не найдется места, где сосре- 

доточено столько научных центров, про- 

мышленных предприятий, эксперимен- 

тальных и испытательных комплексов 

аэрокосмической отрасли. 
МАКС стал первым международным 

авиасалоном в России. Его отличают вы- 
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сокий уровень организации и представи- 

тельства. Решение о проведении салона 

принимает Правительство Российской 

Федерации. В Оргкомитет МАКС входят 

министры, руководители ведомств, кру 

пнеиших научно-производственных цен- 

тров авиакосмической отрасли. В офици- 

альном открытии МАКС традиционно 

принимает участие Президент Российской 

Федерации. 

«Мосаэрошоу-92» - перзая в России 

международная авиационно-космическая 

выставка. Летом 1992 года на аэродроме 

Летно-исследовательского института им. 

М. М. Громова 203 российских и зарубеж- 

ных предприятия представили 114 лета 

тельных аппаратов, Выставку посетило 

около 300 тыс. человек. 

МАКС-93 явился погическим разви- 

тием идеи и опыта «Мосаэрошоу-92». Это 

был первый в России Международный 

авиакосмический салон, ориентирован- 

ный на специалистов и бизнесменов. Са 

лон собрал 260 участников, в том числе 

82? зарубежные фирмы, Число посе 

тителей выставки превысило 400 тыс, 

человек. 

МАКС-95 окончательно определил ме 

сто проведения, периодичность и страте 
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гию развития салона. В соответствии с 

указанием Президента России аэродром 

Летно-исследовательского института им. 

М. М. Громова стал единым и постоянным 

местом регулярного проведения авиакос- 

мических салонов. 

МАКС-97 предоставил в распоряже- 

ние участников салона 25 000 м’ выста- 

вочных площадей в павильонах и стоянку 

для статического показа более 200 лета- 

тельных аппаратов. Улучшилась инфра- 

структура выставочного комплекса. 

МАКС-99 открыл участникам и гостям 

новые перспективы, Общая площадь обо- 

рудованного выставочного пространства 

увеличилась до 30 000 м’. Расширились 

возможности прессцентра, появились но- 

вые площади для презентаций и делового 

общения. Усилия организаторов и устро- 

ителей салона были вознаграждены: 

МАКС-99 побил рекорды предшественни- 

ков по числу участников и летательных 

аппаратов. 

МАКС-2001 - первый салон нового 

тысячелетия убедительно закрепил тен- 

денцию роста. В 35 павильонах и 52 

шале разместились экспозиции и пред- 

ставительства 537 участников, в том 

числе 115 инофирм из 34 стран мира. На 

салоне было показано более 160 лета- 

тельных аппаратов. Мероприятия салона, 

который открыл Президент России В. В. 

Путин, освещали 1200 журналистов, 

представлявших более 400 печатных и 

электронных СМИ. 

Сенсацией предстоящего 6-го Между- 

народного авиационно-космического са- 

лона станет беспрецедентное авиашоу, в 

рамках которого впервые в России выс- 

тупят иностранные пилотажные группы. 

Наряду с прославленными «Русскими 

витязями» и «Стрижами», представляю- 

щими Военно-воздушные силы РФ, в небе 

над Жуковским свое мастерство готовы 

продемонстрировать пилотажники из 

Италии, США и Франции. 

Не менее захватывающие полеты обе- 

щают и представители всех российских 

КБ. Учитывая возросшие масштабы летно- 

го показа и опыт прошлого МАКСа, орга- 

низаторы салона приняли решение пре- 

доставить для всеобщего доступа еще 

один день. 

Наибольшая тяжесть в подготовке ме- 

роприятия, безусловно, ложится на ФГУП 

«ЛИИ им. Громова». 

Министерство иностранных дел 

оказывает визовую поддержку участни- 
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кам и гостям авиационно-космического 

салона. Большую работу проводит Госу- 

дарственныи таможенный комитет по 

организации приема экспонатов . 

Правительство Московской области и 

Правительство Москвы играют самую су- 

щественную роль в осуществлении мероп 

риятий, связанных с развитием инфра- 

структуры, с улучшением транспортного 

обеспечения выставки, Для этого В вЫХОД- 

ные дни будет увеличена частота движе- 

ния электропоездов, будут введены авто- 

бусные маршруты с трех платформ. 

Будет разгружен от автомобилей го- 

род Жуковский. Для этого в аэропорту 

«Быково» будет организована стоянка, от 

которои посетителеи специальными авто 

бусами доставят на выставку, Намечен и 

ряд других мероприятий, которые позво- 

лят всем желающим без проблем приехать 

на МАКС и вернуться обратно в Москву. 

Особое внимание на салоне будет уде 

лено проблемам общественной безопас- 

ности, и безопасности при демонстрации 

авиационной техники. Будет учтен бога 

тый опыт проведения выставок в Жу 

ковском и дополнительно учтены факто 

ры и угрозы, ставшие актуальными в 

последние годы. Это позволяет участни 

кам с уверенностью утверждать, что ни 

каких эксцессов быть не должно. 

Уже сейчас можно назвать некоторые 

цифры, характеризующие масштаб прове- 

денной работы. Традиционно наибольшее 

представительство на выставке будут 

иметь отечественные компании, а также 

фирмы из стран СНГ и Балтии. Поступили 

заявки от 308 организаций и предирия 

тий из России, Украины, Белоруссии, Уз- 

бекистана и Литвы. Причем 56 экспонен 

тов планирующих участие в выставке, 

ранее на МАКСе не выставлялись. 

Можно отметить тенденцию укруп 

нения экспозиций. Так, объединенными 

стендами выступят НПЦа«Технокомп 

——_ —ы 

— НА 
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лекс», Корпорация «Аэрокосмическое 

оборудование», предприятия Республи 

ки Башкортостан, Пермской и Самарской 

областей. Единым стендом будет вы. 

тупать Российское авиационно-косми 

ческое агентство, значительные площа 

ди арендуют Космические войска и 

Военно-воздушные силы России, 

АВПК «Сухой» совместно с партне 

рами по кооперации представит экспози 

цию, которая продемонстрирует основные 

91014 

Ил-114 авиакомпании «Выборг» 
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достижения как в военной, так и в граж- 

данской области. По словам Генерально- 

го директора АВПК «Сухой» Михаила По- 

госяна, ключевые места займут программы 

модернизации боевой техники, находя- 

щейся на вооружении России и зарубеж- 

ных государств, и создания истребителя 

пятого поколения. 

Будет показан самолет Су-47 «Бер- 

кут», который сейчас проходит испыта- 

ния как демонстратор технологий само- 

пета пятого поколения. Значительное 

внимание будет уделено и гражданской 

тематике, в частности семейству самоле- 

тов КК, Планируется активное участие 

в летном показе 15 самолетов с эмбле- 

мой «Су» совершат около 100 демонстра- 

ционных полетов. 

НПО «Сатурн» представит четыре нап- 

равления своей деятельности. Две про- 

граммы связаны с модернизацией двига- 

телей: Д-ЗОКП-2 для самолетов Ил-76 и 

АЛ-31Ф для семейства «Су». И две про- 

граммы по новым моторам: 5М146 для 

компании «Гражданские самолеты Сухо- 

го» и прототип двигателя пятого поколе- 

ния для ПАК ФА. 

Ожидается рекардно широкое участие 

иностранных фирм: в настоящий момент 

подтвердили участие в авиасалоне 114 

иностранных фирм из 31 страны. Полнос- 

тью зарезервированы павильаны «А» и 

(<) Фото: Эрба‹ 

«В», в которых расположатся нацио- 

нальные экспозиции Франции и Германии, 

стенд европейской корпорации ЕАО$ (па- 

вильон «А»), ведущие американские ком- 

пании Воета, ГоскВеед Магтт, ЦлИед 

Теснпо|одте$, а также компании из Чехии, 

Польши, Великобритании, Израиля, Кана- 

ды (павильон «В»). 

Впервые в этом салоне будет уча- 

ствовать Европейское космическое аген- 

тство, координирующее космическую де- 

ятельность 10 европейских стран. 

Поступили заявки от фирм из Малай- 

зии, Чили, Сингапура, 0АЗ, Австралии. 

Таким образом, общее количество учас- 

тников пока составляет 422 фирмы из 

36 стран, однако заявки продолжают по- 

ступать. 

За МАКС уже прочно закрепилась слава 

ведущего мирового авиасалона по масшта- 

бам и насыщенности летной программой. 

Однако 2003 год должен не просто побить 

все ранее установленные рекорды - пред- 

полагается участие зарубежных пилотаж- 

ных групи, впервые в российской истории, 

Для показа на салоне заявлено 114 летаз- 

тельных аппаратов, и их количество продол- 

жает возрастать. Многие из них будут уча- 

ствовать в демполетах. 

В этом году ожидается участие 17 
иностранных летательных аппаратов, 

преимущественно самолетов бизнес- 

класса и авиации общего назначения, В 

частности, совсем недавно поступила за- 

явка от США на участие в показе боевой 

авиационной техники. Будут представле- 

ны истребители Е-15, Е-16, [-18, Е-14, 

ударный вертолет АрасНе, летающий тан- 

кер КС-135, военно-транспортные само- 

леты С-130, С-17. 

Также знаменательным является уча- 

стие в предстоящем авиасалоне зарубеж- 

ных пилотажных групп, таких как «Фреч- 

че Триколори» из Италии и «Патруль де 

Франс» из Франции. 

Один взгляд назад 

Пятый Международный авиационно- 

космический салон превзошел предыду 

щие по множеству параметров. Самый 

масштабный, самый посещаемый, самый 

зрелищный... 

Но, прежде всего, МАКС-2001 под- 

твердил способность отечественной аэро- 

космической промышленности создавать 

гражданскую и военную авиационную и 

ракетно-космическую технику на уровне 

лучших мировых образцов. Чем же он 

запомнился специалистам? Назовем его 

основные итоги. 

Пятое поколение 
На МАКС-2001 впервые были широко 

продемонстрированы как концепция боево- 

го самолета пятого поколения, создаваемо- 

го отечественной промышленностью по 

программе перспективного авиационного 

комплекса фронтовой авиации (ПАК ФА), 

так и ее отдельные элементы и технологии. 

В частности, наиболее существенные успе- 
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хи продемонстрированы в области новых 

аэродинамических урм и компоновок, раз- 

работки в области РЛС с фазированной ан 

тенной решеткой (ФАР), а также в области 

систем управления вектором тяги (УВТ). 

Помимо отдельных двигателей, снаб- 

женных системой УВТ (модификации дви- 

гателей АЛ-31Ф, РД-33 и Р-79), на выстав- 

ке был впервые представлен самолет 

МиГ-2908Т. Это созданный специалиста- 

ми РСК «МиГ» самолет-демонстратор, 

тредназначенный для полномасштабной 

оценки всеракурсной системы УВТ. 

Разработки в области РЛС с ФАР были 

тредставлены на выставке двумя отече 

твенными организациями - ФГУП «НИИ 

риборостроения им. В. В. Тихомирова» 

и ОАО «Корпорация «Фазотрон-НИИР». 

Особый интерес представляет проведен- 

ная впервые демонстрация разработок 

РЛС с активной ФАР. 

Данная РЛС разработки корпорации 

«Фазотрон-НИИР» конструктивно имеет 

813 излучателей и обеспечивает мощ- 

ность излучения не менее 4 кВт при по- 

ребительской мощности до 21 кВт. Ко- 

эффициент направленного действия РЛС 

составляет 36,5 дб, а общая масса не пре 

вышает 65 кг. 

Совокупность всех этих характеристик 

позволяет поставить разрабаты ваемую 

РЛС в один ряд с подобными разработка 

ми, проводимыми в США, Салон также про 

демонстрировал успехи в развитии комп 

1ексов бортового радиоэлектронного 

оптико-электронного и информационно 

т 
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управляющего оборудования самолетов и 

вертолетов. 

Основные тенденции развития оте- 

чественных комплексов БРЭО отвечают 

перспективным направлениям в мире и 

связаны с созданием нового поколения 

авионики, систем спутниковой навигации, 

крупноформатных жидкокристаллических 

дисплеев 

дикаторов, вычислительных систем и ма- 

тематического обеспечения. 

нашлемных прицелов-ин- 

В то же время необходимо обеспе 

ить освоение в серийном производстве 

элементов цифровых вычислительных 

систем, жидкокристаялических экранов, 

датчиков и электронных модулей опти 

ко-злектронных и радиолокационных 

систем, 

Достижения и проблемы 

МАКС-2001 подтвердил целесооб 

разность реформирования и струк 

гурных преобразовании в авиационной 

промышленности в направлениях их 

объединения по производственному, 

функциональному и территориальному 

признакам. 

06 этом говорит целый ряд объеди- 

ненных экспозиций на са 

ОКБ «Сухого», 

рудование», «Технокомплекс» 

тоне, таких кок 

«Аэрокосми-ческое обо 

Москов- 

ская, Самарская, Пермская и Нижегород- 

ская области. 

МАКС-2003 

В отличие от аналогичных выставок 

за рубежом, на которых преобладают эк- 

спонаты для рынка авиационнои техни 

ки, МАКС-2 

россииских салонов в 

01 продолжил традиции 

ирокой демон 

страции результатов научных исследо 

вании, опытных работ, новейших техно 

логий и методов научных исследований 

проектирования и испытаний авиаци 

онной техники. 

Головной институт отрасли по летным 

исследованиям и испытаниям ФГУП 

«ЛИИ им. М. М. 

рировал на салоне перспективные разра 

Громова» 

ботки -— натурный макет гиперзвуковой 

петающей лаборатории ГЛЛ-ВК, летно 

моделирующие комплексы на базе само- 

летов Су-27, Т\-154 и Су-24, а также круп 

номасштабную свободно-летающую 

модель самолета (Су-27. 

Важное место на выставке заняла эк 

спозиция отечественного авиационного 

тренажеростроения. Согласно аналити 

ческим исследованиям, е годный объем 

мирового рынка в этой области оценива- 

10 млрд. долл. МАК( 

глядно продемонстрировал, что наша 

ется в 7 2001 на 

промышленность обладает возможнос 

тью предложить потенциальным покупа 

телям тренажерные комплексы, отвеча 

ющие самым строгим современным 

требованиям. 

( } Фото: ЭМЗ им. В. М. Мясищева 

М-60 -— совместный российско- 

австрийский проект 

# 



Генеральный директор В. П. Лесунов 

\аучно-технический совет ОАО 

«УМПО» выдвинул работу заводских спе- 

циалистов по освоению серийного про- 

изводства двигателя АЛ-31ФП на соиска- 

ние Государственной премии Республики 

Башкортостан в области науки и техни- 

ки 2003 года. 

АЛ-31ФП - высокоэкономичный, вы- 

сокотемпературный двухконтурный дви- 

гатель с поворотным реактивным соплом, 

модульной конструкции. Эксплуатируется 

в широком диапазоне высот и скоростей 

полета, устойчиво работает на режимах 

глубокого помпажа воздухо заборника при 

числе М до 2, а также в условиях плоско- 

Е ие 

Двигатель обладает высокой газоди- 

намической ус ТОИЧИВОСТЬЮ И прочностью, 

что позволяет ему надежно работать в эк- 

Е 

номерности и пульсации давления возду 

ха на входе. 

За счет управляемого вектора тяги 

обеспечиваются уникальные маневренные 

характеристики самолета, в том числе при 

выполнении фигур высшего пилотажа в ди- 

намическом режиме работы на минусовых 

скоростях до 200 км/ч. 

По своим техническим параметрам 

АЛ-31ФП относится к переходному поко 

пению четыре-плюс. Оснащенные им са 

молеты «Су-30» и «Су-37» обладают вели- 

колепными боевыми качествами, являясь 

лучшими истребителями мира. 

Двигатель создан на НТЦ им. А. Люль- 

ки ОАО «НПО «Сатурн» под руководством 

В. М. Чепкина. Прототипом АЛ-31ФП стал 

двигатель АЛ-31Ф последних серий, кото- 

рый хотя и выпускается уже более 20 лет 

но по воим основным характеристикам 

превосходит лучшие зарубежные аналоги 

Освоение на ПАО «УМПО» производств 

новых узлов АЛ-31ФП, отличающихся от 

эзазового двигателя, потребовало у 

оотки и внедрения собственными силами 

оолее су принципиально новых техно/ 

гических процессов, двух запатентован 

ных изобретении, прогрессивно бору 

дования и оснащения 

Для качественного покрытия поверх 

ностеи деталеи с высокими своиствами по 

микроструктуре и твердости внедрена 

технология ионно-плазменн азотирх 

вания, ( помощью ее удалос! Боитис 

оез последующии механическои обраоот 

ки и увеличить ресурс раб уты деталеи, 

(пециалисты объединения стали ини 

циаторами применения ионной импланта 

ции, позволившей значительно повыси 

эксплуатационные своиства высоконагру 

женных деталей, в частности туроинных и 

компре эрных лопаток Ионна учевоае 

егирование поверхностни у ( )я мета 

пических деталеи позволило создать ком 

озиционные системи уни ЬНЫМИ 

труктурами, значительно отличающими 

1 ОТ исходного материала 

} сравнению с традиционными спо 

собами упрочнения, техпроцесс ионной 

имплантации повышает предел усталост- 

ности на 15-20%, коррозионно-уста 

тнои прочности сталеи и медных сплавов 

в 1,5-2 раза. 

Применение высокотемпературной 

азостатическ }и обраоотки ти НОВ 

ливок на установке Я060 транил пра 

блему внутренних дефектов. На 15% уве 

пичена длительная прочность заготовок и 

на 30 — выход годной продукции. Техно 

логия позволяет газостатировать отливки 

больших размеров из стальных, алюмини 

евых, титановых, магниевых ‹аропроч 

ных сплавов. 

Изготовление оболочек сложной фор 

мы из титанового сплава ВТ потребовал: 

разработки и внедрения технологии изо 

термическои пневмоформовки, что обес 

печило точные размеры необрабатыьвае 

мых поверхностей уз 

разборных термофиксаторов с ра иж 

ными секторами 

Задача обработки конических шесте- 

рен 4 класса точности была успешно ре 

шена с внедрением зубошлифог 

станка с ЧПУ 6-30 

Общий ресурс двигателя ва многом за- 

висит от качества балансировки, остаточ 

ного дисбаланса узлов и деталей. За счет 

внедрения балансировочных станков ВМ 

1000 и ВМ-8000 фирмы «Диамех» величи- 

на остаточного дисбаланса снижена в три 

раза, существенно уменьшен уровень вио- 

рации и начительно увеличило ре 

\вигателя 

Автоматическая аргонодугова ) 

в обитаемои камер Атм рер. ь 

корпусных деталей обеспечила всесто- 

роннюю защиту сварн‹ у3за иб 

ожных тру иии танов па 

} хп проходит еде вь } 

ищенном } Но онтролем ( тава 

`римесей и ет получи ебуем 

Ч 30 ОВЫСЬ \ + тр 

ность сварных соединений 

Для крупногабаритных конструкций из 

титановых и жаропрочных сплавов ос! 

на электронно-лучевая сварка в вакууме 

зысококонцентрированным лучом эне 

ии ) 'рантируе минимальный у190- 

зонь деформации и пряжений деталей 

уменьшение припусков, высок качеств 

варного шва толщиной от 1 до 40мм. Тех 

нология применима даже в тех 'учаях 

когда невозможно осуществить другие 

методы сварки. 

значительно сократила расходы вы‘ 

коростная аргоно-дутовая сварка тон 



костенных трубок из жаропрочных, дис- 

персионно упрочняемых сплавов ЭП-648 

на трубосварочных станах (МТ фирмы 

«МОЯТ») по сравнению с изготовлением 

цельнотянутых заготовок, 

Плазменное напыление термобарьер- 

ных металлокерамических, а также высо- 

котемпературных антифрикционных само- 

смазывающихся металлических покрытий 

на робототехнической установке (ТСЗП- 

МЕ-Р-1000) обеспечило повышение про- 

изводительности труда, свело к миниму- 

му влияние «человеческого фактора», 

гарантировало полную воспроизводи- 

мость покрытия. 

Толщина модифицированного слоя вы- 

держивается с точностью до 0,05 мм с тре- 

буемой шероховатостью поверхности. Ос- 

воение технологии позволило защитить 

поверхности деталей от агрессивного воз- 

действия внешних сред, значительно уве- 

личило их ресурс, сократило расход мате- 

риалов. Внедрение техпроцесса ускорило 

производство высоконагруженных узлов 

ГПД, в частности - поворотного реактив- 

(с) Фото: УМПО 

ного сопла. Пайка дуговым разрядом в ва 

кууме полым катодом на установке ДРПК 

обеспечила упрочнение контактных по 

верхностей бандажных полок рабочих 

лопаток ТНД, Метод позволяет припаивать 

износостойкие пластины из жаропрочно 

го сплава, что увеличивает ресурс дета- 

пеи в два-четыре раза 

Техпроцесс позволяет напаивать плас 

тины на окончательно обработанные дета 

пи, гарантирует за счет локального нагрева 

сохранение физико-химических и прочно- 

стных свойств основного материала ло 

патки. Становится возможным упрочнять 

и восстанавливать лопатки из сплавов с 

направленной кристаллизациеи при со 

хранении их эксплуатационных своиств. 

Для детонационного напыления изно 

состойких покрытий на бандажные пол 

ки лопаток КНД 1-3 ступеней, экранов, 

створок применяется установка «Аду 

Обь». Срок службы деталей повышается от 

1,5 до 10 раз. Исключается деформация 

напыляемых деталей и структурные изме 

нения основного материала. 

Внедренные технологии позволили 

ОАО «УМПО» изготавливать детали, инст- 

румент и оснащение повышенного класса 

точности из твердых, жаропрочных мате 

риалов с применением новых методов тер- 

мообработки, сварки и защитных покрытий. 

Это позволило увеличить межремонтный 

ресурс двигателя с 500 до 1000 ч, а назна- 

ченный - до 2000 ч. 

Пока в мировой практике УМПО явля- 

ется единственным производителем подоб- 

ного двигателя в серийном исполнении. 

Изделие востребовано на рынке, зак 

лючены контракты как на поставку этих 

двигателей инозаказчику, так и на пере- 

дачу технологии его производства в рам 

ках лицензионного контракта по много- 

функциональному истребителю Су-ЗОМКИ, 

где ОАО «УМПО» определенно головным 

предприятием по двигателю АЛ-31ФП. 

Совместно с НТЦ им. А. Люльки ОАО 

«НПО «Сатурн» передается техническая до- 

кументация и технология производства 

двигателей, изготавливается большое ко- 

личество оснащения, нестандартного 0бо- 

рудования, самих двигателей и заготовок. 

Работа ОАО «УМПО» по выполнению эск 

порных контракта дважды удостоена по- 

четных дипломов «Лучший российский эк 

спортер» (2001, 2002 ит... 

Внедренные технологии - это задел 

для серийного освоения в будущем дви- 

гателя пятого поколения, в производстве 

которого УМПО участвует согласно Поста- 

новлению Правительства Российской Фе 

дерации. 

450039, Башкортост 

г. Уфа, ул. Ферина, 2 

Телефон: 

(3472) 38-58-02 для справок 

38-75-44 отдел маркетинга 

38-58-11 отдел внешнеэконо 

мических связей 

(095)250-22-16 

представительство в г. Москве 

Факс: (3472)38-37-44 

Телекс: 162340 Ю1СА КИ 

Е-тай: итро @итро.ги 

ВЁр:/ Ими .итро.ги 

911-13-11 



Пассажирские самолеты 

АК им. С. В. Ильюшина 

Публикации материолов о самолетах АК им. С. В. Ильюшина в 

третьем и седьмом номерах за этот год вызвали неподдельный ин- 
терес читателей журнала. Идя навстречу их пожеланиям, редакция 

журнала продолжоет серию материалов о сомолетах марки «Ил». 

ПРОЕКТ ПАССАЖИРСКОГО 
САМОЛЕТА ИЛ-64 

К концу 50-х годов на линиях Аэрофлота эксплуатиро- 
вались самолеты Ли-2, Ил-12, Ил-14, с 1958 года на линии 

вышли самолеты Ан-24, их модификации завоевали боль- 

шую популярность за свою надежность и неприхотливость 

в эксплуатации. В ОКБ С. В. Ильюшина проектировался са- 

молет МВЛ - Ил-64. 

3 сентября 1960 года С. В. Ильюшин подписал краткую 

объяснительную записку по самолету Ил-64 с двумя двига- 

телями НК-4А. В ней было указано: 

«При наличии в нашей стране большого количества 

аэродромов с грунтовым покрытием, сильно разрыхляю-щим- 

ся весной и осенью, да к тому же еще имеющих относитель- 

но малые размеры - предлагаемый самолет будет незаме- 

ним в системе ГВФ для использования его на такого рода 

аэродромах. Самолет Ил-64 будет взлетать и садиться не 

только там, где взлетает и садится Ил-14, но будет взле- 
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тать и садиться том, где не может взлетать и садиться 

Ил-14 и даже Лу-2. 

... Самолеты должны иметь такую же высокую безо- 

пасность и такую же высокую регулярность полетов, как и 

самолеты магистральные. При полете в Иркутск можно 

переждать сутки во Внуково, все равно остается выгодно 

еще лететь на самолете после суток ожидания, но при по- 

лете, положим, в Курск или в Воронеж никто не будет ждать 

самолети. 

Одно из двух: или регулярность, и тогда перевозки на 

коротких линиях будут массовыми, или они будут не 

регулярными, и тогда на их массовость рассчитывать не 

приходится. 

(Следовательно, самолеты местных линий должны быть 
технически современными, иметь необходимое и достаточ- 

ное на своем борту оборудование, позволяющее им 

преодолевать при полете тяжелые метеоусловия. 

Самолет Ил-64 для меня совершенно ясен, так как он 

слагается из хорошо изученных нами элементов и имеет 

схему, подобную Ил-14 и Ил-18. 

...Поэтому для быстрейшего выпуска самолета Ил-64 

на линии ГВФ ‚ необходимо и целесообразно запустить его 

прямо в серию на одном из хороших се-рийных заводов. 
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Длина самолета, м 22 50 

Размах крыла, м 3170 

Высота самолета, м 305 

Площадь крыла, кв. м 100 100 

Экипаж Е 4 
Пассажиров 2-52 12-48 

Тип двигателей ТВ2-117С НКА4А 
Число двигателей 4 2 
Взлетная мощность, л, с, 1500 4000 

Тип воздушного винта СВ-1 

Диаметр винта, м 

Число лопастей винта 

Масса пустого самолета, кг 16150 - 
Взлетная масса, кг 25 000-28 300 21500-24 600 
Коммерческая нагрузка, кг 1200-6000 1200-5800 

Дальность полета с комм. нагрузкой, км 5500 1000 

Максимальная скорость на высоте, км/ч - - 
Крейсерская скорость, км/ч 540 600 

Длина разбега, м 520 410 
Длина пробега, м 500 

Первая серийная машина может выйти в полет в 

июле 1962 года», 
В приведенных почти дословно строках записки 

ярко показано понимание С. В. Ильюшиным двух сла- 

гаемых успеха самолета: безопасность и регулярность 

полетов. 

ОКБ С. В. Ильюшина продолжает детально работать 

над проектом самолета и находит, что Ил-64 с двумя 

двигателями НК-4А недостаточно экономичен и 29 

апреля 1961 года С. В. Ильюшин сделал новое сообще- 

ние на техническом совете предприятия о проекте Ил- 

64 с четырьмя турбовинтовыми двигателями ТВ2-117С 

ленинградского ОКБ С. П. Изотова. 

Самолет предназначался для перевозки 40-52 

пассажиров на дальность 1600-500 километров, 
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Размеры самолета были практически такими же, как и 

самолета Ил-14. Но отличительной особенностью само- 

лета было поперечное сечение фюзеляжа, которое име- 

ло овальную форму шириной 2900 мм и высотой 3300 
мм, при высоте пассажирской кабины 1950 мы, Этим до- 

стигалось более комфортное размещение пассажиров и 

обеспечение прохода между рядами пассажирских 

кресел, ширина которого достигла 450 мм. 

Нижняя часть фюзеляжа, более просторная, чем на 

самолете Ил-14, использовалась для размещения бага- 

жа и грузов, освобождая тем самым пространство в 

пассажирской кабине. 

Были разработаны несколько компоновок самоле- 

та. Экономические варианты на 48-52 пассажирских ме- 

ста с комфортным шагом кресел 840 мм, Вариант повы- 

шенного комфорта на 40 пассажиров с шагом кресел 

1020 мм. Кроме того, был разработан вариант первого 

класса на 23 пассажира с двухместным и одноместным 

креслами в ряду, шагом кресел 1240 мм, а также 

административный вариант на 16 мест, 

Двигатели 1В2-117С располагались попарно в каж- 
дой из двух мотогондол,. При этом каждый двигатель в 

спаренной установке должен работать на свой воздуш- 
ный винт автономно. Винты соосные противополож- 

ного вращения. Такая схема самолета с четырьмя дви- 

гателями, размещенными в двух мотогондолах, должна 

обеспечить все преимущества четырехдвигательного са- 
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молета, сохраняя при этом каества 

самолета двухдвигательной схемы. 

Эта схема, по мнению разработчиков, 

должна обеспечить высокие аэроди- 

намические качества самолета и про- 

стоту пилотирования, как при работе 

всех двигателей, так и в случае отка- 

за какого-либо двигателя на взлете 

или в полете. 

Проект был направлен Председа- 

телю Комиссии Президиума Совета 

Министров СССР по военно-промышлен- 

ным вопросам Д. Ф. Устинову, а 3 мая 

был получен ответ: «Ускорить подго- 

товку предложения по самолету Ил- 
64». Однако самолет не был постро- 

ен, хотя были попытки передать его 

производство в ЧССР, ОКБ к этому 

времени все силы сосредоточило на 

выпуске межконтинентального пас- 

сажирского самолета Ил-62. 

аэрофлот 

ИЛ-64 С ДВИГАТЕЛЯМИ ТВ-2-117 



ГОСТЬ АВИАСАЛОНА: 

р У Андрей Исаев 

— ТоквееаЕ-16 
Самый распространенный из зарубеж- 

ных реактивных истребителей четвертого 

поколения Г-16 составляет основу ВВС мно- 

гих из 19 закупивших его стран. Главный 

заказчик - ВВС США - продолжает закупки 

самолетов этого типа, несмотря на значи- 

тельные сокращения бюджетных ассигно- 

ваний в начале 1990-х годов и [-16 еще бо- 
лее десятилетия останется самым массовым 

американским истребителем. 

К предварительным исследованиям но- 

вого истребителя ЕХ фирма Дженерал Дай- 

нэмикс (в начале 1993 г. фирма Дженерал 

Даинэмикс — разработчик Е-16 - продала 

свое самолетостроительное отделение фир- 

ме Локхид) приступила в 1968г. 

Один из уроков войны во Вьетнаме со- 

стоял в том, что тяжелые истребители типа 

г-4 зачастую уступали в бою легким манев- 

ренным самолетам типа МиГ-17, МиГ-19 и 

МиГ-21, Поэтому было решено создать ма- 

лоразмерный дешевый самолет с высокой 

маневренностью в диапазоне чисел 

М=0,8-1,6. 

Первый полет первого самолета УЕ -16 

состоялся 2 февраля 1974 г,, второго - 9 мая 

1974 г. В отличие от УЕ-16 самолет Е -16 дол- 

жен был стать многоцелевым и использо- 

ваться не только для завоевания превосход- 

ства в воздухе, но и для атак наземных 

целей. 

Первый предсерийный Е-16А совершил 

первый полет 8 декабря 1976г., первый се- 

рийный - 7 августа 1978 г., начало поступ- 

ления на вооружение - б января 1979Т., до- 

стижение начальной боеготовности первых 

самолетов - октябрь 1980г. (в этом же году 

самолету было присвоено название «Фай- 

тинг Фолкон»). 
7 июня 1975 г. было объявлено о вы- 

боре самолета Е-16 четырьмя западноевро- 

пейскими странами НАТО (Бельгия, Дания, 

Нидерланды и Норвегия) для замены ис- 

требителеи #-104. Первоначальный «кон- 

тракт века» предусматривал заказ 348 са- 

молетов, затем их число было увеличено до 
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517. В дальнейшем самолеты [-16 были за- 

казаны также Израилем (210), Египтом 

(174), Пакистаном (111), Турцией (240), 

Южной Кореей (160), Венесуэлой (24), Ин- 

донезией (12), Сингапуром (8), Таиландом 

(36), Бахрейном (12), Грецией (40), Ма- 

рокко (20 самолетов из состава ВВС США), 

Португалией (20), Тайванем (150) и Е-16 

стал основным легким истребителем ВВС 

ряда стран. 

Созданы или изучались следующие ва- 

рманты этого самолета: 

-16А - одноместный многоцелевой ис- 

требитель в основном для действий в свет- 

лое время суток. Первый серийный вари- 

ант, производство для ВВС США завершено 

в марте 1985 г. Всего для ВВС США построе- 

но 785 самолетов в вариантах Г-16А и В, 

большинство из которых к 1992 г, переда- 

но из регулярных ВВС в состав ВВС нацио- 

нальной гвардии и резерва ВВС. Производ- 

ство продолжается для иностранных 

заказчиков, с конца 1988г. на самолетах 

партии 15 0С0 устанавливаются двигатели 

Пратт-Уитни Е100-Р\/-220; 

[-168В - двухместный учебно-боевой вз- 

риант Е-16А. Первый предсерийный само- 

лет совершил первый полет 8 августа 1977 г., 

производство для ВВС США прекращено в 

марте 1985 г.; 

[-16С - одноместный усовершенство- 

ванный многоцелевой истребитель, Постав- 

ляется ВВС США с 19 июля 1984 г.; 

Е-160 - двухместный учебно-боевой ва- 

риант Е-16С. Поставляется ВВС США с сен- 
тября 1984г.; 

Е-16М и ТЕ-16М - одно- и двухместные 

варианты для использования в качестве са- 

молетов условного противника в школе лет- 

чиков-истребителей ВМС США («Топ Ган»). 
Поставлено 26 в 1987-1988 гг.; 

[-16АОЕ - истребитель ПВО для нацио- 

нальной гвардии ВВС США. 

Е-16С (Е-168В) - разведывательный ва- 

риант с контейнерной системой АТАЯ$. Ис- 

пытания начались в 1986 г., 

По материалам зарубежной печати 

Е/А-16 (А-16) - штурмовик, предлагав- 

шийся для ВВС США. 

Р-16 «Эдж: Ролкон» - усовершен- 

ствованный вариантс увеличенным крылом 

и улучшенной аэродинамикой (исследовал- 

сяв 1987-1989 гт,, не строился), «Фолкон 

21» - вариант, исследуемый фирмой в ини- 

циативном порядке для применения в 21-м 

столетии; 

УЕ-16 ‹ - экспериментальный само- 

лет с дополнительными передними подфю- 

зеляжными поверхностями и активной ана- 

поговой ЭДСУ. 

[-1 — экспериментальныи самолет 

схемы «бесхвостка» с треугольным средне- 

расположенным крылом малого удлинения 

с изломами кромок. 

МЕ-160 (\15ТА/Е-16) - двухместная ле- 

тающая лаборатория с изменяемой в полете 

устоичивостью. В 1993 г. на нем предполага- 

лось провести испытания осесимметрично- 

го поворотного сопла. 

Кроме того, на основе Е-16 в Японии с 

1987г. создавался истребитель-бомбарди- 

ровщик Е5-Х (5%Х-3). 

Самолеты Р-16А/В выпускались парти- 

ями (В4осК) 1, 5, 10, 15, самолеты Е-16С/0 

— партиями 25, 30, 40 и 50. На Е-16Си0 

партни 30/32, поставлявшихся с 1986г., ус- 

тановлена новая РЛС АМ/АРб-68 и ряд до- 

полнительных систем. Самолеты партии 40/ 

42 «Найт Фолкон», поставлявшиеся с де- 

кабря 1988г., имеют цифровую систему 

управления полетом, РЛС АМ/АРб-68 (М), 

совместимы с контейнерной системой 

ТАМПЕАМ. Самолеты партии 50, поставляе- 

мые ВВС США с октября 1991 г. - первые 

истребители с двигателями Дженерал Элек- 

трик #110-129 или Пратт-Уитни 100-229, 

РЛС АРб-68 (\5)) и ИНС с кольцевыми лазер- 

ными гироскопами, 

Каков технический портрет самолета? 

Е-16 - моноплан со среднерасположенным 

крылом и двигателем в хвостовой части фю- 

зеляжа. Имеет интегральную аэродинами- 

ческую компоновку, отличающуюся плавным 



сопряжением фюзеляжа и трапециевидного в плане 

крыла со сравнительно небольшой стреловиднос- 

тью по передней кромке, 

Плавное сочленение крыла и фюзеляжа позво- 

лило обеспечить создание фюзеляжем дополни- 

тельной подъемной силы на больших углах атаки, 

уменьшить смачиваемую поверхность самолета и 

повысить объем внутренних топливных банов. 

Крыло спрофилем МАСА 64А-204 имеет 11 лон- 

жеронов и пять нервюр, выполнено в основном из 

алюминиевых сплавов. Для достижения высокой 

маневренности на самолете применены корневые 

наплывы крыла, способствующие созданию до- 

полнительной вихревой подъемной силы и повы- 

шению путевой устойчивости самолета на больших 

углах атаки. 

Фюзеляж типа полумонокок, цельнометалличес- 

кий. Катапультируемое кресло фирмы Макдоннелл- 

Дуглас АСЕ П обеспечивает покидание самолета на 

стоянке и в полете при скорости по прибору до 1100 

км/ч и на высотах до 15 000 м. Фонарь кабины цель- 

ноформованный, выполнен из поликарбоната, имеет 

каплевидную форму и обеспечивает круговой обзор 
в горизонтальной плоскости, обзор в стороны на 260», 

вперед и назад на 195°. 

Шасси трехопорное с гидравлическим приводом 

одноколесных стоек и масляно-пневматическими 

амортизаторами. Носовая стойка - управляемая, рас- 

положена за воздухозаборником и убирается назад с 

поворотом на 90°, основные стойки - вперед в фюзе- 

ляж; время уборки шасси 4 с, максимальная скорость 

при выпуске 550 км/ч. 

Во второй половине 1980-х годов самолеты 

Е-16С/0 американских ВВС были оборудованы сред- 

ствами снижения заметности (металлизирован фо- 

нарь кабины с внутренней стороны, применены 

радиопоглощающие материалы в зоне воздухоза- 

борников), позволившими уменьшить фронталь- 

ную ЭПР, по некоторым данным на 40%. Аналогич- 

ную модернизацию прошли истребители Е-16 ВВС 

Нидерландов. 

Силовая установка, На вариантах Е-16А и Ви 

первых самолетах Е-16С и 0 устанавливался ТРДДФ 

Пратг-Уитни Е100-Р\М/-200 с максимальной форси- 

Фото: (<) В. Бенджамина, Г. Пломитцера, 
Д. Хитинса 

Рисунки: (<) Локхида 
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рованной тягой 106,0 кН (10 810 кгс). Начиная с 

Е-16С и 0 партии 30/32, поставлявшихся с июля 

1986г., обеспечена возможность установки двига- 

телей Пратт-Уитни Е100-Р\/-220 (105,7 кН, 10780 

кгс) или Дженерал Электрик [110-6Е-100 (128,9 

КН, 13 150 кгс). С октября 1991 г., начиная с само- 

летов партии 50/52, устанавливаются двигатели 

#100-Р\М-229 или [110-6Е-129 с тягой в классе 
129,0 кН (13155 кгс). 

Воздухозаборник двигателя - подфюзеляжный, 

нерегулируемый, при использовании двигателя #110 

- с увеличенным входным сечением для обеспече- 

ния повышенного (со 115 кг/с до 122 кг/с) расхода 

воздуха, модульной конструкции. 

Самолет Е-16 является первым зарубежным ис- 

требителем с постоянно действующей ЭДСУ без ре- 

зервной механической проводки. 

Самолет имеет пониженный запас статической 

продольной устойчивости, что позволило снизить 

его балансировочное сопротивление и улучшить 

маневренные характеристики. Искусственная ус- 

тойчивость обеспечивается с помощью системы 

улучшения устойчивости и управляемости. 

ЭВМ цифровой ЭДСУ выполнена в виде блока 

объемом 0,028 м’, массой 234 кг. Связь с радио- 

электронными системами самолета осуществляет- 

ся с помощью цифровой шины данных, соответ- 

ствующей стандарту МЦ.-$Т0-1553В. 

На вариантах А и В установлена многорежим- 

ная импульсно-доплеровская РЛС Вестингауз АМ/ 

АРб-65 с плоской антенной решеткой в носовой 

части фюзеляжа, имеющая четыре режима работы 

воздух-воздух и восемь режимов воздух-поверх- 

ность. РЛС способна обнаруживать цели на фоне 

подстилающей поверхности на дальности 37-56 км, 

в свободном пространстве - на дальности 46-74 нм, 

Дальность автоматического захвата и сопровожде- 

ния целей 9 км. 

На самолетах Р-16С и О устанавливается им- 

пульсно-доплеровская РЛС Вестингауз АМ/АРб-68 

< большими дальностью действия и разрешающей 

способностью и улучшенными режимами работы. 

Навигационное оборудование включает ИНС Литтон 

(№-39 (ЕН-93 или Н-523 скольцевыми лазерными ги- 
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роскопами на самолетах партии 50/52 и [-16А/В последней пост- 

ройки), радионавигационную систему Коллинз АМ/АКМ-118 ТАСАМ, 

аппаратуру системы посадки 5$ Коллинз АМ/АЙМ-108. В состав связ- 

ного оборудования входят приемопередатчики Магнавокс АМ/АКС- 

164 и АМ/АВС-186, апааратура спутниковой навигационной систе- 

мы, также СПУ. 

Приборное оборудование включает индикатор обстановки в го- 

ризонтальной плоскости, указатель угла атаки фирмы Галл Эрборн, 

командный авиагоризонт фирмы Клифтон, вычислитель воздушных 

сигналов фирмы Сперри. 

На Е-16С/0 используются широкоугольный голографический 

ИЛС фирмы бЕС Эвионикс и два многофункциональных индикатора 

на ЭЛТ фирмы Ханиуэля, Установлены вычислитель системы управ- 

ления огнем фирмы Делко, система предупреждения о радиолока- 

ционном облучении Дальмо Виктор АН/АЕВ-69 (Лорал АМ/АЕК-56М 

на самолетах партии 50/52), автомат для разбрасывания диполь- 

ных отражателей Тракор АМ/АТЕ-40 (АМ/АГЕ-47 на самолетах партии 

50/52), система опознавания государственной принадлежности Те- 

ледайн АРХ-101. Используется шина передачи данных, соответству- 

ющая стандарту МИ.-5ТО-15538. 

Вооружение. Одна шестиствольная пушка Дженерал Электрик 

Мб1-А-1 (20 мм, 6000 выстр./мин, 511 патронов) с левого борта, УР 

ближнего воздушного боя АТМ-91/М/Р «Сайдуиндер» (до шести); в 

варианте истребителя-бомбардировщика самолет может нести УР 

класса воздух-поверхность, управляемые бомбы с лазерной и опти- 

коэлектронной системами наведения, обычные бомбы Мк.82, Мк.83 

и Мк.84 на универсальных держателях с принудительным сбросом. 

Возможно использование УР класса воздух-поверхность АбМ- 

65А/В/0 «Мейврик», подвеска контейнера СРИ-5/А с пушкой калиб- 

ром 30 мм (в частности, на ударном варманте для ВВС США). На само- 

летах ВВС Бельгии устанавливаются УР ближнего воздушного боя 
Матра «Мажик», на израильских самолетах - УР Рафаэль «Питон»3 

(с начала 1991 г.), самолеты ВВС Норвегии могут нести противоко- 

рабельные ракеты «Пингвин». На самолетах партии 50 (с 1991 г.) 

возможно использование противорадиолокационных ракет НАЙМ и 

«Шрайк» и противокорабельных УР «Гарпун». 

СПЕЦИФИКАЦИЯ [-16А 

| Размах крыла без/с ракетами на концах, м 9,45/10,00 
Длина самолета без/со штангой ПВД, м 14,52/15,03 
Высота самолета, м 5,09 

| Двигатели ма Г-16А ТРДДФ Пратт-Уитни Е100-Р\-200 
Статическая тяга форсированная, кН 106,0/65,3 

Масса пустого самолета, кг 7365 

Максим. взлетная масса с внешней нагрузкой, кг 16 057 
Максим, расчетная нагрузка на внешних узлах, кг 5445 

Максимальное число М у земли 1,2 на Н=12 200м более 2,0 
Посадочная скорость, км/ч 212 

| Практический потолок, м 
Перегоночная дальность, км 

15 240 
3890 
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Александр Акименков® 

- 

Патриотизм бывшего советского чело- 

века естественен, потому что самодоста- 

точен. Ведь советским гражданам было 

чем гордиться. Мировая история не знает 

иного примера, чтобы за столь короткий 

срок какой-либо из ее субъектов сделал 

так много. 

Уникальный самолет Ан-70 послан из 

нашего общего прошлого, чтобы стать мо- 

стом между двумя техническими культура- 

ми, Между советской и той, что получилась 

в результате либеральных реформ. 

В общем-то, я и сам чувствую себя та- 

ким же «приветом» из прошлого. Потому 

что родился, вырос и нашел свое профес- 

сиональное призвание в СССР, а служу се- 

годня интересам Российской Федерации. 

Но профессиональные навыки летчи- 

ка-испытателя государственной эксперти- 

зы, которой отдано четверть века, берут 

свое, и я пытаюсь найти системную общ- 

ность технических и духовных культур, 

чтобы обнаружить перспективу событий 

нашего быстротекущего бытия. 

Дело в том, что многолетний жесткий 

прессинг самолета Ан-70 и людей, связав- 

ших с ним свою судьбу, очень четко и од- 

нозначно проявляет тех, кто за новую Рос- 

сию, и тех, кто против нее. А когда состав 

группировок понятен, то понятна и перс- 

пектива страны. 

Мое личное участие в перипетиях ста- 

новления этого военно-транспортного са- 

молета началось на эскизной и макетной 

ртр ралпины Г оз 

комиссиях, которые состоялись в 80-е 

годы, и продолжилось в Государственной 

Думе и Совете безопасности РФ, где рабо- 

тал экспертом. 

В одном случае я представлял ГК НИИ 

ВВС, во втором — ГосНИИ гражданской 

авиации. Кроме того, моя кандидатура 

была согласована с Авиарегистром МАК 

в качестве ведущего летчика-испытате- 

ля транспортного самолета Ан-70. Но в 

мае 2000 года все круто поменялось. Мои 

документы «теряются», а вместо меня на 

сертификацию самолета двойного назна- 

чения назначается сугубо гражданский 

летчик, отозванный для такого случая с 

должности летного директора чеченской 

авиакомпании, 

Тем, кто контролировал ситуацию вок 

руг самолета Ан-70, не понравился мой пат- 

риотический запал. Похоже на то, что не 

нравится он американцам, которые хорошо 

знают меня по учебе в калифорнийском 

центре ГАА в 1995 году и отслеживают те- 

перь мою карьеру через свою креатуру. Ее 

этапами стали летные испытания и серти- 

фикация грузопассажирских самолетов Ан- 

74-200, Ан-38-100, Ан-140, Ан-3 и воздуш- 

ных акробатов Су-29 и Су-31. 

С тех поря не летаю, хотя числюсь лет- 

чиком-испытателем ГосНИИ ГА. Жду пере- 

мен в нашей несчастной стране. 

Кстати, ттрепит означает власть. 

Многонациональное государство ничем 

другим, кроме как империей, быть не мо- 

жет. Вне зависимости от того, кто ею пра- 

вит: президент, генсек или император. 

Главное отличие - сильная властная 

вертикаль и личная ответственность за 

принятые решения. В том числе и по са- 

молету Ан-70. 

ао три нп 

Созданный в 60-е годы ракетно-ядер- 

ный паритет двух сверхдержав не отри- 

цал возможности ведения ими войн с при- 

менением обычных видов оружия. Более 

того, активно прорабатывались варианты 

ведения войны с ограниченным примене- 

нием ядерного оружия. Все это предпо- 

пагало размещение на направлениях во- 

енных угроз мощных общевойсковых 

группировок. 

Поскольку страна у нас была большая 

и на ее просторах еще встречалось сырье, 

то у соседей (каку ближних, так и у даль- 

них) возникала естественная зависть, из 

которой вызревала военная угроза. Сосе- 

дей на планете у нас много и у всех у них 

растет интерес к чужому сырью, что обес- 

печивает наличие угроз по всему пери- 

метру наших границ. Содержание военных 

труппировок, способных противостоять 

таким угрозам, вдоль всей границы одной 

шестой земной суши накладно и по лю- 

дям, и по расходам. 

Но соседи у нас разные и природа во- 

енных угроз разная. У каждой из них своя 



динамика развития, Есть разница и в пре- 

тензиях к нам, что создает пространство 

для политического маневра. Так появи 

пась возможность рас преде пения приори- 

тетов угроз по времени и направлению, 

Вслед за ней возникла идея мобильной 

группировки в центре страны, которую 

можно последовательно перенацеливать 

с одного направления военных угроз на 

другое. Эта идея получила закрепление в 

международных договорах по отводу 

войск от западных и восточных границ с 

их значительным сокращением, что и ста- 

по содержанием политики «разрядки». 

Главным условием отвода и сокраще 

ния войск было сохранение обороноспо- 

собности страны, которая всецело зави 

села теперь от быстроты перемещения 

общевойсковых объединений на тысячи 

километров. 

Чтобы не перемещать тяжелое вооруже- 

ние и боезапас к нему, по периметру гра- 

ниц были созданы склады такого вооруже 

ния, Освобожденные от обозов войска 

посадили на авиатехнику, придав им статус 

аэромобильных. Вырос удельный вес воз- 

душно-десантных воиск, специализирован- 

ных на развертывании боевых порядков в 

ходе десантирования с авиатехники. 

(тержнем всех этих событий стало 

развитие военно-транспортнои авиации, 

которое осуществлялось как количествен- 

но, так и качественно. Реформировались 

старые и создавались новые полки и ди- 
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визии, которые получили самостоятель- 

ное Управление военно-транспортной 

авиации. 

Эта организационная структура смог 

ла ра зрабо ать свою собственную концеп- 

цию ведения войны. Как составная часть 

государственнои военнои доктрины она 

вошла в систему применения Вооружен- 

ных Сил. Функциональность системы 

сформировала требования к новым воен- 

но-транспортным самолетам. Глобаль- 

ность задачи определила глобальность 

усилий. 

«Антоновская» монополия 

Усилия действительно были глобаль- 

ными. государственные программы созда 

ния самолетов Ан-22 «Антей», Ан-124 «Рус 

лан» и Ан-225 «Мрия» по объему 

привлеченных средств и количеству задей- 

ствованных участников находились на 

уровне программ создания ( тратегических 

ракет и ядерного оружия. Все здесь было 

новое и революционное. Каждый из этих 

самолетов становился потрясением для 

авиационного мира, закрепив военно-тех- 

нический выбор нашей страны. 

Почти за каждой деталью «антоновс- 

ких» гигантов стоял отдельный научно-ис- 

следовательский институт. Глыба научных 

исследований, подведенная под каждый 

из этих самолетов, даже сеичас, на отда- 

лении десятилетий, потрясает воображе- 

ние, Повторить такое после демократи- 

ческих расслаблении невозможно. Ну 

но заново проити всю нашу историю 

В этой истории были не только ядег 

ные ракеты с гарантией конца света, где 

уже не предвиделось ни политики, ни войн 

ни других проявлении жизни, Суцествова 

ла в ней уникальная транспортная систе 

ма, которая обеспечивала проведение 

внешней политики «иными, военными 

средствами» но оез апокалийсисов, эко 

номя при этом упомянутые средства. 

Созданные до того или под иные зада 

чи военно-транспортные самолеты Ан-2 

Ан-12, Ан-26, Ан-28, Ан-32 и Ан-72 удач 

но дополняли систему своеи способнос- 

тью базироваться на грунтовых ПеДОВЫХ 

и заснеженных площадках. Даже огром 

ный «Антей» мог использовать грунтовые 

взлетно-посадочные полосы, для чего 

имел единственную в своем роде борто- 

вую систему для регулирования давления 

воздуха в колесах шасси. 

Давление устанавливалось из кабины 

в полете или на земле по ф \ктическому 

состоянию грунта, При низком давлении 

и множестве колес для посадки пригодна 

любая, относительно ровная поверхность, 

кроме болотной топи. После колес «Ан- 

тея» трава на лугу поднимается, чего не 

бывает даже после колес «легковушки». 

Можно подумать, что «Руслан» и 

«Мрия» выбиваются из этого замечатель- 

ного сообщес тва, свободного от привязи 

к искусственным взлетно-посадочным по- 
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лосам, которые будут уничтожены в пер- 
вые минуты войны. 

Боевые возможности этих гигантов го- 

раздо шире тех ограничений, что наложе- 

ны гражданскими сертификатами. Для них 
заскладированы бетонные и стальные сег- 
менты фронтовых аэродромов быстрого 
развертывания. Скрыты под тонким слоем 
грунта аэродромы военного времени. Как 

крайний случай, предусмотрено использо- 

вание естественных площадок. 
Для «антоновских» верхнепланов и 

многостоечных шасси здесь нет особых 
сложностей, тем более - последствий. 

Кроме того, в ОКБ проработаны все 

основные способы и варианты беспоса- 
дочного десантирования. Хотя время 
вносит свои коррективы. Так, например, 

появилась технология десантирования с 
бреющего полета. 

Всерьез обсуждается идея сброса 

транспортного планера с внешней подвес- 
ки «Мрии». Остальные «антоновские» са- 

молеты готовы принять на борт дельта и 
парапланы, которые раскрывают свои 
крылья после выхода из самолетного чре- 
ва и несут эверенный им груз на многие 
десятки кипометров от точки своего сбро- 
са и в сторону от траектории носителя. 
Похоже на то, что разнообразие беспоса- 
дочного десантирования на этом не закан- 
чивается. 

Несколько вне системы находится во- 

енно-транспортный самолет Ил-76. Но если 

вспомнить разработку самолета Ан-40, ко- 

торая развивала концепцию самолета Ан- 
12, то все становится на свои места. 

Непрерывность транспортного ряда 

нарушил чиновничий произвол бывшего 
минавиапрома, который повелел создать 
аналог американского самолета С-141. 
При этом не был замечен (-130 «Герку- 
лес». Между тем, после ряда радикальных 

модернизаций он до сих пор производит- 

ся в США, чего не скажешь об упомянутом 

(-141. Замечу, что С-141 и его аналог Ил- 

76 с грунта не летают. 

Транспортный ряд для воздушных 
перевозок 

Номенклатура и объемы перевозок на- 
значались военным ведомством по резуль- 
татам моделирования военных операций. 

Это очень сложные и масштабные исследо- 
вания, которые выходят за рамки компе- 
тенции авиастроительной фирмы. Однако 

согласованность разработки и производ- 

ства «антоновских» самолетов с представ- 

лениями о войне и организации военных 

действий более, чем очевидна. 

Транспортный ряд для воздушных пе- 

ревозок войск на дальность 5000 км в кон- 

це 80-х годов выглядел так: «Мрия», «Рус- 

пан», «Антей», Ил-76 и Ан-12. 
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С учетом возможностей внешней под- 
зески «Мрии» оборонная транспортная 
система могла перенести практически 
всю номенклатуру боевой техники из 
центра страны на любую ее окраину без 
дополнительной посадки, т. е, за мини- 
мальное время, 

Так была решена важнейшая оборон- 
ная и политическая задача. Если ракет- 
но-ядерным оружием пугают, понимая 
невозможность его использования, то 
транспортной системой отвечают на каж- 

дый военный вызов. 

Прецеденты такой двойственности 

уже отмечены в истории. Гитлер пугал хи- 

мическим оружием, японцы — бактерио- 
логическим, Однако войны с ними выиг- 

раны обычным оружием с активным 
применением пространственного манев- 
ра войск. 

Например, знаменитая переброска си- 
бирских дивизий в конце 41-го года. Или 
перебраска войск из побежденной Герма- 
нии на восток. 

Нарочито показной особенностью со- 
ветской системы воздушных перевозок 
было отсутствие дозаправки топливом в 

воздухе. Предлагалось понимать, что это 
сугубо оборонная транспортная система, 
рассчитанная на применение внутри род- 
ного Отечества, 

В отличие от наших самолетов, запад- 

ные военно-транспортные самолеты пред- 
назначены для сугубо внешнего применения 
и обеспечивают присутствие европейских 

метрополий в бывших колониях или связь 
американцев со своими военными базами, 
которые могут размещаться на другой сто- 

роне земного шара. Здесь без дозаправки 
не обойтись и она должна производиться 
в нейтральных водах вне боевого воздей- 
ствия противника. 

При обороне собственной страны та- 
кое воздействие неизбежно, поскольку 
существует агрессия на ее территорию. 

Обеспечить при этом дозаправку топ- 

ливом в воздухе, которая выключает за- 
действованные самолеты из тактическо- 

го маневра и огневой взаимопомощи, 

крайне сложно. Требуется организация 

мощного истребительного прикрытия и 
длинный перечень других специальных 
мероприятий. 

В итоге всех упомянутых технических 
особенностей политический заказ совме- 

стился с военной целесообразностью. 

Един во всех лицах 
Военная и экономическая целесо- 

образность имела свое продолжение в 
разработке унитарного самолета, опти- 
мизированного под потребности уже 
сформированной оборонной транспорт- 
ной системы. Так появился военно-транс- 

портный самолет Ан-70, который вобрал 

в себя лучшие качества своих предше- 
ственников, 

При максимальной грузоподъемности 
47 тонн этот самолет перевозит 30 тонн 

на 5000 км, При такой грузоподъемности 
и объеме грузовой кабины в 425 куб. мет- 
ров самолет Ан-70 может стать идеальным 
перевозчиком для абсолютного большин- 

ства военных грузов. 
Для беспосадочного десантирования он 

берет на борт 110 парашютистов, а при по- 
садочном десантировании - 170 человек в 
однопалубном и 300 человек в двухпалуб- 
ном вариантах транспортной кабины. 

Более того, при перевозках он обла- 
дает очевидной независимостью от аэро- 

дромной сети и может перевозить 20 тонн 

на 3000 км в режиме короткого взлета и 

посадки. Этот режим позволяет использо- 

вать естественные площадки протяженно- 
стью в 600 метров, т. е. местом его бази- 
рования может стать любое поле, луг или 
партизанская поляна в лесу. 

Понятно, что такие поляны нужно 
предварительно присматривать, осматри- 
вать и нивелировать, Сделано это загодя, 

еще в советское время, по всему перимет- 
ру границ СНГ и России. Собственно, под 
систему подобных площадок, скрытых 
дерном аэродромов, а также взлетно-по- 
садочных полос, спланированных на учас- 
тках шоссе, и был заказан самолет Ан-70. 

Непосредственное его создание все- 
го лишь завершало гигантскую работу, вы- 

полненную в 60-80 годах. Как упомина- 

лось выше, под него уже сформирована 

инфраструктура и аэродромная сеть. 
Выполнены разнообразные исследо- 

вания, часть из которых охвачена государ- 
ственной программой. 0 том, что осталось 
за рамками программы, можно только до- 
гадываться, поскольку в конструкцию са- 
молета заложены научные потенции, для 
реализации которых еще не пришло вре- 
мя. Все это называется военно-техничес- 
ким заделом. Стоит такой задел очень и 

очень дорого. 

Функциональность самолета Ан-70 
Войсковой маневр может быть скрыт- 

ным только при условии обеспечения его 
скрытности. Если военно-транспортный 
самолет будет средством для выполнения 
такого маневра, то его важнейшим боевым 

качеством должна стать скрытность бази- 
рования и перемещений в воздухе. Это 

нужно как для поля боя, так и для страте- 
гических операций. 

Скрытность базирования самолета Ан- 
70 обеспечена взлетно-посадачными каче- 

ствами и терпимостью к состояниям аэро- 
дрома или даже к отсутствию самого 
аэродрома, что создает возможность для по- 



садочного десантирования или приема лю- 

дей и боевой техники в непосредственной 

близости от поля боя или прямо на нем. 

Сумасшедшей эта идея выглядит только 

сегодня. Завтра, когда участники боя и во- 

енная техника попадут под воздействие 

(ВЧ-излучений, такая возможность будет 

рассматриваться иначе. Эти излучения со- 

здают заданные состояния людей, выклю- 

чая их из нормальной жизнедеятельности. 

В итоге, противник перестает воспри- 

нимать посадку и взлет самолета, а также 

выгрузку и прием на борт людей и техни- 

ки, как достойное его внимания событие. 

Более того, в психику противника 

можно внедрить страх за повреждение 

этого, вражеского для него, самолета. При 

такой направленности воздействия не 

требуется защита своего личного состава, 

для которого упомянутый самолет в лю- 

бом случае - родной дом. 

Но спектр СВЧ-излучений на этом не ог- 

раничивается. Возможны «вирусные» на- 

водки и выгорание электроники. Уже ис- 

следована резонансная раскачка атомов в 

кристаллах с последующим разрушением 

конструкций. Все зависит от выбора час- 

тоты подводимой полевой энергии. 

Излучателем может стать авиационная 

пушка, если на ее ствол намотать элект- 

ромагнитную катушку и стрелять из нее 

магнитными сердечниками. Даже в этом, 

неспожном для исполнения случае, энер- 

гия импульса соответствует энергии Днеп- 

рогэса. Если употребить ядерную накач- 

ку излучателя, то его лучом можно резать 

ядерные реакторы. 

Нас же пока интересует влияние этих 

излучений на адекватность восприятия 

противником обстановки на поле боя. 
Очевидно, что влиять на адекватность 

человеческой психики можно и нужно. 

Более того, существует возможность ком- 

плексных влияний и на наблюдателя, и на 
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наблюдаемый объект, которые сделают 

этот объект невидимым или же он не бу- 
дет восприниматься как угроза, 

Впрочем, адекватность человеческого 
восприятия меняет не только тонкая 

эфирная материя, которую нельзя пощу- 

пать, но и вполне конкретная дубина или 

фугас вместо нее. И то, и другое дает оди- 

наковый эффект и мешает уклониться от 

следующего удара, что и есть неадекват- 

ность. Поэтому СВЧ-воздействие заменя- 

ет сегодня огневая подготовка десантных 

операций, перерастающая в огневое со- 

провождение высадки или приема войск. 

Противник ие может поднять голову и это- 

го пока достаточно. 

В будущем состояние противника на 

поле боя будут лепить не менее искусно и 

тщательно, чем Пигмалион свою Галатею. 

Наверное, обойдутся без дубины и фуга- 
са. Или не обойдутся. Тут дело вкуса. 

Понятно пока одно: нужно ожидать 

выдвижения взлетно-посадочных площа- 

док самолета Ан-70 в передовые поряд- 

ки войск. Чем ближе к бою выгрузка и 

прием войск, тем скоротечнее и эффек- 

тивнее войсковой маневр. Такая аксио- 

ма понятна сегодня каждому. Под нее и 

был сделан военно-транспортный само- 

лет Ан-70. 

Геополитические нюансы коротко- 

го взлета и посадки 
Уже упомянуто, что самолет Ан-70 об- 

ладает уникальными качествами коротко- 

го влета и посадки. Судя по всему, про- 

блематаких качеств весьма актуальна для 

авиационного мира. Например, в США 

срочно разрабатываются новые правила, 

нормирующие сертификацию короткого 

взлета и посадки. Мои коллеги из ГАА ни 

о чем другом не могут говорить при встре- 

чах, кроме расспросов об «антоновских» 

разработках этой проблемы. Отсюда сле- 

дует, что проблема вошла в сферу высо- 

ких политических интересов. 

Дело в том, что после экологического 

конгресса в Рио-де-Жанейро «золотой 

миллиард» потребительского общества 

медленно, но уверенно идет х осознанию 

сырьевой катастрофы. Поскольку отка- 

заться от безудержного потребления не 

хочется, то нужно сократить количество 

потребителей. 
Для чего конфликты теперь будут про- 

воцироваться, а не замиряться. Но, тем са- 

мым, осложняется доступ к источникам 

сырья. В итоге, добираться к ним прихо- 

дится на военно-транспортном самолете 

и в сопровождении спецназа. А там, как 

назло, туго с азродромами. Что было по- 

строено в колониальные времена, разва- 

лилось, разрушено или разворовано. Так 

возник растущий интерес к всюдоходно- 

сти чантоновских» самолетов. 

Хочешь выжить на войне - летай в 

складках рельефа 

То ли от возраста, то ли по ассоциа- 

ции мне стали сниться по ночам события 

тридцатитрехлетней давности. Было это в 

Египте, где наш истребительный полк уп- 

реждал израильские налеты на детские 

садики и школы. Но снятся не евреи и ара- 

бы сих древними и непонятными для по- 

стороннего взаимоотношениями, а много- 

километровые просеки в пальмах, по 

которым мы заходили на посадку. 

Все полеты проходили ниже радиоло- 

кационного поля, когда верхняя точка ле- 

тящего самолета не превышает десяти 

метров от земли. 

Командир полка на постановке бое- 

вой задачи напутствовал: летать так, что- 

бы собаки через самолет прыгали, Если в 
таком полете выпустить шасси, то полно- 

му выходу его стоек помешает земля. Не- 

сколько подвесных фюзеляжных баков 

осталось на случайных камнях. Крылье- 

вым подвескам везло больше, 

Белый кварцевый песок имел плавные 

обводы, отследить которые было слож- 

но, Но если тень становилась больше са- 

молета, срабатывал инстинкт и ручка уп- 
равления дергалась ровно на столько, 

сколько нужно для предотвращения ка- 

тастрофы. При этом самолет оставался в 

складках рельефа. Конечно, здесь многое 

было от человека, но не меньше и от са- 

молета. 

Самолет, между тем, следовал по про- 

секе, Пальмовые кроны проносились над 

головой, что составляло жуткое впечат- 

ление какого-то дикого тарзаньего лета 

с лианой в руке. Но вместо лианы в ла- 

дони потела ручка управления самоле- 

том, а каждая из пальм, попадая в зрач- 

ки на мгновение, оставалась в них 
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навсегда, И теперь вот буйствует в ноч- 

ных кошмарах, 

На положенных четырех километрах 

до посадочной полосы выпускалось шас- 

си, затем - закрылки, гасилась скорость и 

самолет, почти не меняя высоты, накаты- 

вался на аэродромный бетон. 

Если военно-транспортный самолет 

разработан для войны, а не для авиацион- 

ных салонов, то и он должен летать так, как 

описано выше. Другого не дано. Вся бога- 

тая история полетов Ан-12, Ан-26 и Ан-32 

в Афганистане и конфликтных странах Аф- 

рики просто кричит об этом. Самолет дол- 

жен уметь прятаться в складках рельефа, а 

если нужно, стремительно набрать высоту 
над пятачком местности, где гарантирова- 

на безопасность от случайной пули, снаря- 

да или ракеты. И так же энергично, с кру- 

тым маневром снизиться, чтобы почти 

упасть на посадочную полосу и тут же спря- 

таться среди кустарника и деревьев. Или в 

«потемкинской» деревне, как это было в 

Египте, 

(Скрытность и скрытые качества 

полета 

Для внимательного глаза даже очер- 

тания этого самолета говорят многое © бу- 

дущей тактике его применения. Конструк- 

ция Ан-70, включая лопасти воздушных 
винтов, практически лишена уголков и 

при максимальном применении радиопог- 

лощающих замазок становится такой же 

«невидимкой», как американские самоле- 

ты ЗТЕАИН. 

Однако главное достоинство «анто- 

новского» самолета в его высоких ма- 

невренных качествах. Это, прежде все- 

го, маневр по высоте. Самолет может 

многократно менять высоту и сохранять 

при этом вполне удовлетворительные рас- 

ходы топлива. При максимальной заправ- 

ке топлива в 41 тонну он расходует всего 

4—5 тонн за час, что обеспечивает ему про- 

допжительность полета более 8 часов. Та- 

кие расходы можно получить только на 

турбовинтовых двигателях, чем и объяс- 

няется пристрастие к ним «антоновской» 

фирмы. 

Но самолеты на «винтах» отличаются 

малыми скоростями и числами Маха. По- 

этому появился новый подвид двигателей, 

которые были названы винтовентилятор- 

ными. Уникальные возможности этих дви- 

гателей, а также очень чистая по обводам 

аэродинамика нового самолета и обеспе- 

чили ему, в конце концов, максимум при- 

борной скорости в 600 км/ч и 0,78 числа 

Маха, что является скоростной нормой тур- 

бореактивного самолета. 

С той же целью в управление самоле- 

та введены компьютерные вставки, кото- 

рые позволяют использовать аэродинами- 
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ческие центровки, близкие к неустойчи- 

вому полету. В обычной схеме устойчиво- 

го полета пикирующий момент от подъем- 
ной силы на крыле уравновешивается 
моментом от сил, образованных рулем 
высоты. Это «минус» от подъемной силы 
и, нужно заметить, очень весомый «ми- 
нус». Кроме того, сама поверхность руля 
высоты работает как воздушный тормоз. 

Это все об устойчивом полете. 
В неустойчивом полете отклонения 

руля высоты незначительны, поскольку 
нет здесь момента, который нужно урав- 
новешивать, Но такие отклонения рулей, 
к сожалению, недоступны для летчика ни 
по скорости процессов управления, ни по 
логике закона этого управления. Слишком 
все здесь противоестественно для чело- 
века и его реакций. 

С этой нечеловеческой вакханалией 
может справиться только компьютер. Для 
того он туда и поставлен. 

Большим достижением во времена 

разработки самолета Ан-70 считался еди- 

ный цифровой борт. Применение мощной 

вычислительной машины позволило опти- 

мизировать управление самолета и его си- 

ловой установки. Многие достоинства 

этого самолета в решении боевых задач 

произрастают из электроники. Более того, 

военный заказчик потребовал максималь- 
ной автоматизации полета. Было у нас та- 

кое увлечение. Но интуиция и мужество 

создателей самолета позволили избежать 

электронных крайностей, 

Конечно, электроника защищена от 
внешних воздействий всеми возможными 

способами и средствами. К тому же, она 
многократно продублирована. Однако, на 
крайний случай, каждая из функций са- 

молетного оборудования Ан-70 имеет 

простые и доступные для экипажа меха- 
нические решения, Такого нет ни на од- 
ном западном самолете. 

Разработчики понимали, что значи- 
тельная часть полета военно-транспортно- 
го самолета проходит в складках местнос- 

ти, что требует точного пилотирования. 
Несмотря на свои размеры и предназначе- 
ние, самолет Ан-70 пипотируется с пегкос- 

тью истребителя. Особенности крыла и по- 
летной механизации снимают с экипажа 
потребность в отслеживании скорости на 

разворотах. При энергичном пилотирова- 

нии скорость снижается плавно и не сра- 
зу, что оставляет время на поддержание 

разворота мощью двигателей. Приемис- 

тость и энергетика двигателей позволяют 

это делать. Потери скорости устраняются 
почти мгновенно. 

Все это делает управление самоле- 

том органичным, без поправок на инер- 
цию в системах управления или поведе- 

нии самолета. Даже со стороны самолет 

выглядит в полете резвее, чем его запад- 
ные собратья. Например, американский 

транспортный самолет (-17. 

Правда, у него есть одна завидная осо- 

бенность. В кабине экипажа там не штур- 

вал, а ручка управления. Замена произве- 
дена для дозаправки топливом в воздухе, 
которая требует особо точного пилотиро- 

вания. 
Наверное, и нам не помешали бы та- 

кие свойства ручки, в том числе — для пи- 

лотирования в складках рельефа. Ведь у 

штурвала управляющие движения осуще- 

ствляются в двух плоскостях, а у ручки - 

всего в одной. Но макетную комиссию по 

самолету Ан-70 проводили на базе чет- 

вертого (транспортного) управления ГК 

НИИ ВВС и решающий голос принадлежал 

местным летчикам-испытателям. Мнение 

первого (боевого) управления никто ус- 
лышать не захотел, хотя к тому времени 
уже была отработана ручка управления на 
стратегическом ракетоносителе Ту-160. 

Кстати, специалисты по эргономике до сих 
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пор относят ее к шедеврам дизайна и фун- 

кциональности. 

Потом эта ручка перекочевала на ма- 

кет грузового самолета Ту-330, который 

считается конкурентом Ан-70 и периоди- 

чески возникает в политических играх, 

как фига из кармана. 

Дело в том, что это другой самолет со 

своей собственной «нишей» применений 

и ссылки на него, как на альтернативу «ан- 

тоновского» самолета, являются не более 

4ем шуперство. Одному можно позавидо- 

вать - ручке управления на нем. 

Унитарный носитель Ан-70 

Аналогия с Ту-160 сделана не случай- 

но, Самолет Ан-70 уникален не только по 

номенклатуре перевозимых грузов, но и 

по своим возможностям применения 

авиационных вооружении. 

Следует отметить, что в развитии бое- 

вой авиации всегда присутствовали две 

тенденции. Одна из них связана с носите 

пями, которые своим маневром создавали 

условия для применения оружия. Другая 

тенденция состояла в использовании но 

сителя, как воздушной платформы, с кото- 

рой применяется оружие вне связи с ее 

пространственным положением, 

В 80-е годы два стратегических раке- 

тоносца Ту-160 и Ту-95МС волею случая со- 

вместились на государственных испыта 

ниях в ГК НИИ ВВС, открыв негласное 

соревнование упомянутых тенденции. 

Ракетоносец Ту-160 демонстрировал 

широкий диапазон маневра по высоте и 

скорости, взбираясь выше 20 км па высо- 

те и разгоняясь более 2000 км/ч по ско 

рости. Модернизированный по оборудо- 

ванию, но старый по конструкции Ту-95МС 

сохранял 8-12 км по высоте и 800 км/ч 

по скорости. 

Основным оружием обоих ракетонос- 

цев считались крылатые ракеты, которые 

имеют прочностные ограничения по рас- 

крытию своего оперения, т. е. по сходу с 

пускового устройства, 

Ту-160 в разгоне дважды обгоняет 

звук, чтобы затормозиться и войти в ус- 

ловия отцепки крылатых ракет. Ту-95МС 

сохраняет неизменным режим полета, со- 

ответствующий условиям отцепки ракет, 

но применяет специальные процедуры и 

средства для борьбы с ПВО противника, 

Большинство из них нельзя применить в 

экстремальных условиях сверхзвукового 

маневра, 

В итоге оказалось, что тихоходная 

воздушная платформа 1\/-95МС со своими 

спецмероприятиями эффективнее, чем Ту 

160 с высокими и очень дорогими летно 

техническими качествами, но без спецме- 

роприятий. 

В общей сложности стоимость сверх- 

звукового чуда Ту-160 при одном и том же 

носимом оружии превысила стоимость 

модернизированного тихохода Ту-95МС в 

три раза. Непонлтно только — зачем? 

Оценка в системе применения Воору- 

женных сил, а именно ею занимался ГК 

НИИ ВВС, была нелицеприятной, Сами по 

себе летно-технические качества боево- 

го самолета ничего не решают. Решения 

должны быть системными, что и проде- 

монстрировал носитель Ту-95МС. 

С тех пор в мире многое изменилось. 

Но не изменилась системность примене- 

ния военнои силы, которая по-новому, 

совсем не тзк, как это было в начале раз- 

работки транспортного самолета Ан-70, 

высветила его истинное место на театре 

военных действии. 

Гранспортный Ан-70 способен нести 

весь набор оружия, предназначенного для 

уже упомянутых стратегических ракетонос- 

цев при весьма незначительных доработ- 

ках своей конструкции, 

Более того, он смог бы применять и та- 

кие неожиданные виды ракетного оружия, 

как рахета морского базирования «Штиль». 

Технология вывода этои ракеты или иного 

моногруза из грузовои кабины во внешнее 

пространство отработана на других «анто 

новских» самолетах и больших проблем не 

составляет. Проблема здесь может быть 

только в привязке ракеты к месту запуска и 

в сливе в электронные мозги ракеты про- 

граммы ее полета. 

Но Ан-70 имеет мощный навигацион 

ный комплекс, вобравший в себя все пос 

педние достижения самолетовождения. 

Такому комплексу позавидует любой рэ- 
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кетоносец мира. Более того, существует 

единый цифровой борт, который пред- 

ставляет собой компьютер с необъятны- 

ми резервными возможностями. Следова- 
тельно, ничто не мешает применению 

ракет самолетом Ан-70. 

Между тем, десантирование войск и 
пуски ракет при всем их разнообразии со- 
ставляют только часть боевых возможно- 
стей унитарного носителя. Ждет отече- 

ственной реализации идея «пушечного 
корабля». 

Американцы, применив эту идею на 
«Геркулесе», избавились от многих про- 

блем антипартизанских войн. Вполне 
обычный транспортный самолет ходит на 

высотах 4000-7000 м, т. е. вне досягае- 

мости партизан; и через мощную оптику 
опознает в лицо очередного Че Гевару и 

затем бьет в это лицо из 30-мм пушки. 

Нужно заметить, что бьет самолет 

очень точно, поскольку пушка у него на 
гидроподвеске и снабжена она быстро- 
действующей электроникой с лазерным 

прицеливанием. А чтобы стрельба была 

непрерывной и продолжительной, само- 
лет становится в вираж над объектом 

стрельбы. 

Кстати, пушка стреляет у него в бок, 
как на парусном фрегате из пиратских 
времен, от того и название «ганшип» (пу- 
шечный корабль). 

Осталось теперь только понять, что ме- 

шает нам заменить на этом оптико-элект- 
ронном прицеле лицо борца с империа- 
лизмом на физиономию бандита Басаева. 
Ведь и гидроподвеска у нас есть, и лазер- 

ные устройства имеются, и с оптикой все 
в порядке, газеты с космической орбиты 
на земле читаем. Сколько жизней было бы 
спасено от бандитского произвола! Сколь- 

ко денег было бы сэкономлено в государ- 

ственном бюджете! В том числе и для «во- 
енной реформы»! Но скупой платит 

дважды. И кровью тоже. 

И все-таки. Почему анализ боевых 

действий в Афганистане не стал основой 

отечественной политики в разработке во- 

оружений? Это ведь не Вьетнам с Ближ- 

ним Востоком. Если война уже в тех «ло- 

хальных» конфликтах вышла на рубежи 
наших огородов, то теперь она стучится 
взрывами чеченских зомби непосред- 

ственно в российские дома. 

Наверное, можно было бы заметить, 

что самым эффективным бомбардировщи- 

ком афганской войны является транспор- 
тный самолет Ан-12, который брал на борт 
60 бомб калибром 250 кги «распылял» их 
транспортером над боевыми порядками 
противника. 

Впрочем, недавно подвернулся слу- 
чай, о нем вспомнили. Но выяснилось, что 
за время бесконтрольных распродаж во- 
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енного имущества самолеты Ан-12 раство- 

рипись в базарной стихии. Более тога, на 

тех отдельных экземплярах, которые чу- 
дом избежали этой участи, сняты транс- 

портеры и они потеряли способность к 

сбросу груза (и бомб) в воздухе. А среди 
действующего летного состава не нашлось 
ни одного человека, который понимал бы, 
о чем идет речь. Бесценный опыт полнос- 

тью забыт, специалисты уволены. Уни- 
кальные средства ведения боевых дей- 

ствий намеренно уничтожены, 

Самое интересное, что ни одной 
строчки в техническом задании на само- 
лет Ан-70 за прошедшие от начала раз- 

работки общей концепции его примене- 

ния не поменялось, Хотя прошло более 
двадцати лет. 

Создается впечатление; что военный 

заказчик как пребывал в иляюзиях тре- 
тьей мировой войны, так в них и остался. 

За это время мы успели все проиграть и 

провалиться в совершенно новое для нас 
военно-политическое пространство, кото- 
рое нужно, как минимум, осмыслить. Пока 
понятно только то, что требуются иные, не- 
градиционные решения по организации 60- 
евых действий и по средствам их ведения. 

Революционные изменения в военном 
деле обещают СВЧ-излучения. Они перено- 
сят боевые действия с полей сражений в 
электронику и головы их участников. Но 

СВЧ-излучатели должны перемещаться. 

Лазеры с ядерной накачкой и пучковое 
оружие тоже требуют перевозки. Количе- 
ство подобных прорывов в будущее растет. 

Все это имеет массу и объем, а также пред- 
полагает наличие мощных источников для 
своего энергоснабжения. 

Здесь уже не нужен специализирован- 
ный носитель. С перевозкой прорывных 

военно-технических устройств лучше спра- 

вится транспортный самолет, который 

обеспечит в своем чреве свободу подхо- 
дов к этим устройствам для удовлетворе- 

ния их неизбежных настроечных капризов. 
Обязательным качеством такого само- 

лета является его способность сесть, где 

угодно, отсидеться в засаде, сколь угодно 
долго, и взлететь по команде, чтобы вы- 
полнить боевую задачу. 

Действия из засад приносили успех во 

всех войнах и для всех народов. Под их 

обеспечение выстроена любая система 
войсковых перевозок. Как оказалось, из 

засад проще применять даже ядерное 
оружие. Поэтому оно катается в поездах, 
состоящих из вагонов-ресторанов. Но 
если вагоны-рестораны стали черным ар- 
мейским юмором, то ядерная ракета, СВЧ- 

излучение, лазерный луч или пучок про- 
тонов из транспортной кабины самолета 
Ан-7О претендует на нечто большее. Это 
конец и начало разных эпох. 

Объект специальных 
Независимых событий или случайно- 

стей не бывает. Все они узязаны в кон- 

тексте общей судьбы. Развал СССР, конец 
ядерного противостояния, появление но- 
вых видов оружия и новых противостоя- 
ний происходят друг из друга. Самолет Ан- 

70 удивительным образом связывает все 
это, чтобы дать начало новому ряду собы- 

тий, знаковых по своей сути. 

Разработка Ан-70 началась в советс- 

кие времена, имея на себе все родовые 
признаки того времени. Летные испыта- 

ния проходили уже в постсоветские годы 
и оказали заметное влияние на его кон- 
струкцию и перспективы применения, Но 
еще заметнее здесь влияние политики, 

Советская империя распалась. Оша- 
левшие от свободы «совки» рванули за 
«железный занавес» искать лучшей доли. 
На продажу пошло все, что имело спрос у 

бывшего «вероятного» противника. Спрос 

имели военные секреты, они и пошли на 
продажу. Без торговли, за бесценок, лишь 

бы взяли, Так на европейский тендер выд- 

винули самолет Ан-70. 

Кстати, тендер был задуман с явным 

антиамериканским подтекстом, что спро- 
воцировало массированную работу спец- 
служб США и ответную реакцию спец- 
служб объединенной Европы. Провисший 

между Украиной и Россией самолет ока- 

зался не только без прикрытия и поддер- 

жки государства, на и предметом розыг- 

рыша жестоких и разнообразных интриг, 

Кто, против кого и зачем интриговал, про- 

следить невозможно. 
Шел спектакль, хотя сама его постанов- 

ка скрывалась за кулисами. На сцену иног- 

да выпадали отдельные фрагменты деко- 
раций, проследить взаимосвязь которых не 
смог бы самый искушенный зритель. 

Когда-нибудь из мозаики тех и сегод- 

няшних событий сложится целостная кар- 
тина, чтобы стать фабулой авантюрного 

романа. Но лично меня, автора этой ста- 

тьи, больше тревожит не сама интрига, а 

полное отсутствие в ней соответствующих 
российских интересов. Более того, держав- 

ных интересов Украины там тоже нет. 
На сцене остались только статисты и 

зрители. У них не обнаружилось ни про- 

фессиональных навыков, ни заученного 
текста, ни желания к подобным играм, ко- 

торые, между прочим, продолжаются до 
сих пор. А где нет своей игры, там пляшут 

под чужую дудку. 
Впрочем, сам спектакль остановить 

нельзя, если он заказан и оплачен заго- 
дя. Наличие сценария и закулисной ре- 
жиссуры продемонстрировал проигрыш 
тендера. Хотя и проигрывать вроде бы 
некому. Самолет Ан-70 был единственным 
субъектом конкурсных исследований. 



Проект европейского самолета А-400М, 

который называют теперь, задним числом, 
победителем тендера, появился в резуль- 
тате этих самых «конкурсных» исследова- 
ний, т, е. значительно позже, 

Все это является элементарной, кон- 
довой подлостью. Одно утешает: от про- 
екта до самолета, как отсюда до Луны. 

Руководство АНТК им. 0. К. Антонова 
до конца выполнило не свою работу, ос- 
тавив российским и украинским спец- 
службам заготовки для их деятельности на 

многие годы вперед, А затем произошло 

то, что должно было произойти. Прозву- 
чало заявление Генерального кояструкто- 
ра Балабуева Петра Васильевича о разво- 
роте деятельности его фирмы на Восток. 
Запад такие заявления ожидал и готовил- 
ся кследующему этапу борьбы, теперь уже 
за сворачивание всей программы Ан-70. 

Дело в том, что там стали известны 

все аспекты этой программы, Оказывает- 

ся, в конце 80-х годов проводился кон- 

курс на стратегический носитель средств 

борьбы с подводными лодками против- 

ника в океане. 
Выиграл этот конкурс проект самоле- 

та Ан-170, который является развитием 

конструктивных решений военно-транс- 
портного самолета Ан-70, 

Более того, появился вариант Ан-170 
с крылатыми ракетами «Гранит», которые 

оснащены аппаратурой группового взаи- 

модействия и способны автономной «ста- 

ей» решать любые тактические задачи по 
уничтожению авианосных ордеров. Для 
защиты от истребителей противника но- 

ситель имел номплекс ракет С-300, т. е. 
был неуязвим. 

Американцы панически боятся подоб- 
ных ракетных «стай», обладающих кол- 
лективным сознанием. У них нет оружия 
против этих «стай», А на подходе гораздо 
более мощные ракеты. Между тем, уже 
«Гранит» стал причиной тотальной охоты 

на подводный носитель «Курск». 

Такая же охота организована сегодня 

на Ан-70. Если уничтожат и дискредити- 

руют прототип, то не будет и всей про- 
граммы. 

Американцев можно понять. 8 вариан- 
те носителя крылатых ракет самолет Ан- 
170 с одной дозаправкой топливом над 

Средиземном морем способен выйти в рай- 

он Карибского моря и в течение шести ча- 
сов угрожать южному подбрюшью США, 
чтобы затем спокойно вернуться домой. 

А вот наше руководство понять невоз- 

можно. Задумали однажды наши генералы 
упредить американцев, которые собира- 
лись высадиться в Афганистане. Постави- 
ли задачу двум полкам подготовить Ил-76 
к вылету. Через три часа экипажи доло- 
жили о своей готовности, Они должны 

были сесть в Самаре на заводской аэро- 

дром, чтоб забрать там спецназ. Но хозяин 
приватизированного аэродрома посыла- 
ет военных с их самолетами по известно- 
му всем адресу. 

Или платите за взлет-посадку каждо- 

го самолета по пятьдесят тысяч рублей, 
или аэродром у меня не готов, 

Генералы пытаются найти управу на 
наглеца, А время идет. Экипажи и спецназ 
сидят в готовности. Но денег нет и разгово- 

ра нет. На третьи сутки президент В. В. Пу- 
тин объявил по телевиденью, чта наших сол- 

дат в Афганистане не будет. Военные 
выдохнули и разошлись ло домам. 

В советское время все более-менее 
значимые гражданские аэропорты имели 

мобилизационные планы, На каждом из 
них стояла своя комендатура. Под ее ко- 

мандой были емкости с запасом топлива. 

Согласно плану любой из таких аэропор- 

тов обеспечивал посадку и заправку, как 

минимум, полка. 
После того, как гражданские аэропор- 

ты попали в частные руки, вся эта систе- 

ма рухнула в одночасье. Промежуточную 
посадку обеспечить теперь нечем. Следо- 
вательно, нужен самолет, который мог бы 
на своем топливе долететь из центра до 
восточных границ и вернуться обратно. 

Самолет такой есть. Это Ан-170 в транс- 
портном варианте. 

Заговор дилетантов 
(Стало притчей во языцах, что запад- 

ные спецслужбы управляют постсоветс- 
ким миром через «агентов влияния». На- 

верное, так оно и есть. Хотя наши 

проблемы нельзя приписать только их де- 
ятельности. Специалисты по Советскому 

Союзу имели высокие заработки, множе- 
ство льгот и уважение в обществе. Вряд 
ли они хотели падения «империи зла», На- 

оборот, чем сильнее была наша страна, 
тем жилось им лучше. 

Причина ее падения состояла в том, 

что в нашем Отечестве появилась однаж- 
ды и стала массово размножаться попу- 
ляция садомазохистов, Чем хуже было 
стране и нам всем, тем большее удовлет- 
ворение они получали. Из-за отсутствия 
других предателей цээрушники постави- 

ли на этих извращенцев, а те пошли го- 
раздо дальше, чем просили американцы. 

Например, чего стоит один лишь вы- 

вод наших войск из Восточной Европы? 

Американцы ждали требований по ком- 
пенсации геополитических потерь и гото- 
вы были пойти на многое, ради самого 
факта вывода. Но получили все просто 
так, в подарок от «друга Горби». 

Подобный садомазохизм процветает 
да сих пор, Хотя ссылки на него - это ско- 
рее от горечи. Настоящая причина наших 

бедствий заключается в том, что всегда 
существовали и продолжают существо- 
вать личные интересы, которые чиновни- 
ки прячут в разнообразные логические 
схемы, призванные обосновать их корыс- 
тные решения, При этом «за уши» притя- 
гиваются любые, подходящие к случаю, 
аргументы, в том Числе и ложные. 

Если удается докопаться до сути само- 
го интереса чиновника, то все его пост- 
роения разваливаются в один момент, как 
«карточный домик». Плохо только то, что 

высокие чины, не владея знанием пред- 
мета, судят о нем с подачи нечистоплот- 
ного подчиненного, имеющего эти самые 
личные интересы. Отсюда понятно, зачем 
нужна государственная экспертиза, ис- 
полнители которой юридически ответ- 
ственны за оценку объекта экспертизы, и 
почему ее разрушили сразу же, как толь- 
ко начался «демократический»беспредел. 

Замечу, что каждые тридцать лет про- 

исходит накопление разнообразных идей- 
ных прорывов, которые оформляются в 
научно-технический задел. Задействова- 
ны в нем сотни фундаментальных и при- 

кладных научных учреждений. Это многие 

миллиарды рублей бюджетных затрат. 
После осмысления задела и отработки 

множества вариантов выдвигается концеп- 
ция нового самолета. Здесь занято тоже 

немало разных учреждений. Концепция эта 
оформляется в Государственную програм- 
му, которая после обсуждений и утверж- 

дений становится законом. 

Государственную программу проводит 
в жизнь правительство, которое объеди- 
няет усилия многих исполнителей. Если 
пересчитать всех, то получится, что на та-° 
кую программу работает вся страна. 

Все это было и при создании самоле- 
та Ан-70. Но ему не повезло на конечном 
этапе программы. Строительство и испы- 

тания нового самолета производились в 
«смутное» криминальное время. Личные 
интересы взбухли при нем гнойным фу- 

рункулом. Противно разбираться в этих 

нечистотах. Сколько не ищи, кроме раз- 
дутых амбиций, там ничего нет. Хотя даже 
о шкурных интересах можно договорить- 
ся, если говорить по существу. 

Так, например, свое желание прекра- 

тить работы по программе Ан-70 россий- 

ское министерство обороны объясняет 

тем, что техническое задание на него на- 
писано в советское время и что такой са- 
молет уже никому не нужен. Не вдаваясь 
в причины, почему не было переписано 
техническое задание под нужды новой де- 
мократической России, задаю вопрос; а 
какой самолет, собственно, вам нужен, 
господа-товарищи? 

Если отбросить словесную шелуху, то 

получается, что нужен им не боевой, а все- 
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го лишь грузовой самолет, способный кон- 

курировать на рынках воздушных перево- 

зок. Войны не предвидится и военно-транс- 

портная авиация должна зарабатывать себе 

на хлеб, а министерству — на военную ре- 

форму. Такие способности ассоциируются 

здесь с модернизацией Ил-76. 

Действительно, установка на нем дви- 

гателей ПС-90 значительно уменьшает 

расходы топлива, стоимость которого со- 

ставляет основную часть стоимости воз- 

душной перевозки. Если 8 тонн топлива, 

потребляемого сегодня самолетом Ил-76 

за час полета, стоит около 5000 долларов, 

то все остальные платежи не превышают 

тысячи долларов, 

Двигатели ПС-90, установленные на 

обычный Ил-76, снизят расходы топлива, 

максимум, на 40%. Хотя и это еще нужно 

проверить. Если же взять на вооружение 

«новый» самолет Ил-76МФ с удлиненной 

на 6 метров грузовой кабиной, то сниже- 

ние расходов топлива не превысит 30%. 

А «нерыночный» Ан-70 тратит за час по- 

лета всего 4 тонны топлива. 

Кстати, упомянутое удлинение даст при 

бавку в 70 м’ объема. Общий объем грузо- 

вой кабины Ил-76МФ составит 280 м', с ис- 

пользованием объема над рампой - 300 м‘. 

Самолет Ан-70 имеет 425 куб. метров со 

свободной рампой и с той же, что иу Ил 

76МФ, максимальной загрузкой в 47 тонн. 

Увеличение массы загрузки в экстре- 

мальных случаях до 52 тонн планируется 

на обоих самолетах. Вот только взлетная 

масса у «антоновской» машины останет 

ся при этом 140 тонн, а у ее конкурента 

вырастет до 210 тонн, что ограничит ему 

аэродромы посадки и увеличит расходы 

на оплату аэродромных услуг. Хотя оба 

летают с одинаковой дальностью. 

Более того, у них одинаковая сто 

имостЬ, около 40 миллионов долларов за 

штуку. Между тем, обычный Ил-76 стоит 

всего 17 миллионов долларов. Можно ку- 

пить и дешевле. Следовательно, аморти- 

зационные расходы обоих новых самоле- 

тов будут в два с лишним раза дороже. 

Теперь нужно сообщить главное. На- 

ходящийся на летных испытаниях обра- 

зец будущего самолета Ан-70 представ- 

ляет собой базовую конструкцию для 

последующих модернизаций. Если конст- 

рукция Ил-76 исчерпала себя, то история 

новой конструкции только-только начи- 

нается. В случае отказа от Ан-70, Россия 

возвращается в 50-е годы прошлого сто- 

летия, т. е. во времена разработки упо- 

мянутого выше Ил-76. 

Ксожалению, российские генералы не 

интересуются возможностями модерниза- 

ции базового самолета Ан-70. А зря! 

Выполняя противоречивые требова- 

ния военного заказчика, «антоновцы» 
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действительно переусложнили и перетя- 

желили свой самолет. 

Если убрать требование по обеспече- 

нию экстремальной посадки на партизан- 

скую поляну, то он станет тонн на десять 

легче, сохранив свою способность садить- 

ся на грунтовые аэродромы. Еще пять тонн 

убирает установка двух двигателей Д-18 

или НК-93 вместо четырех Д-27. Не нуж- 

ны ему для коммерции и электронные 

«прибамбасы», что тоже сказывается на 

массе и деньгах, 

Траснсформенный принцип построе- 

ния конструкции позволяет самолету за- 

нять эксплуатационные «ниши» от 110 тонн 

До 215 тонн взлетной массы. От среднего 

самолета Ан-70-118 до тяжелого Ан-170. 

С другой стороны, упрощение базового Ан- 

70 до уровня его предшественника Ан-12 

может довести себестоимость до 13 мил- 

лионов долларов, т. е. до нынешней себе- 

стоимости обычного Ил-76. 

Именно такие деньги готовы платить 

сегодня российские флибустьеры миро- 

вых воздушных перевозок, которые заво 

евали рынки Африки, Азии и Латинской 

Америки на самолетах Ан-12 и Ил-76, ле 

тая по демпинговым ценам, и теперь сто 

ят перед проблемой списания этих само- 

летов по старости. 

Поэтому облик Ан-70 формирует сегод- 

ня сам покупатель. В том числе и военный. 

Если ему нужны дешевые самолеты, он их 

получит. Фирма осуществит все, что не про- 

тиворечит безопасности полета, 

Надеюсь, что гражданские и военные 

заказчики станут когда-нибудь богаче, 

скромная простота отечественных само- 

летов перестанет их устраивать и все вер 

нется на свои места. Возможность такая 

продумана, 

Нельзя забывать и о том, что строить 

Ан-70 будут в Омске, а не в Ташкенте. 

Кстати, тем военным фантастам, которые 

собираются перевести строительство са 

молета Ил-76МФ из Ташкента в Воронеж, 

полезно знать цену такого перевода. Это 

110 миллионов долларов. Не считая тех 

политических напряжений, которые обя- 

зательно возникнут. 
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В связи с большим желанием возить 

грузы по Еврапе и Америке, хотя нас там 

явно не ждут, российские генералы обна- 

ружили вдруг шумность силовой установ- 

ки военно-транспортного Ан-70. 

Шумность действительно великовата 

для западных стандартов. Но ведь этого 

требования раньше не было, Кроме того, 

исполнение любых желаний всегда стоило 

денег. Ожидать от украинских разработ- 

чиков силовой установки, что они выпол- 

нят такую работу бесплатно, было бы наи- 

вно, Они заняты другим, естественным для 

создания нового двигателя, делом -— его до- 

водкой. Закажите бесшумность, оплатите 

счет и получите ее в обертке. 

Тем более, что прецедент эффективной 

борьбы с шумами есть. Запорожское МКБ 

«Прогресс» им. академика А. Г. Ивченко 

разработало программу борьбы с шумами 

на двигателе Д-18, которыми оснащен 

«Руслан», и успешно ее выполняет, 

Российские моторостроители пока та- 

ких комплексных программ не имеют. Но 

зато в Самаре построен винтовентилятор- 

ный двигатель НК-93, который отличает- 

ся от украинского двигателя Д-27 обечай- 

кой над винтом, гасящей шум и 

переводящей его в другую тональность. 

Не нравится украинский, ставьте рос- 

сийский двигатель, Но при чем тут базо- 

вая конструкция самолета Ан-70? Что ка- 

сается меня, то я до сих пор не могу понять, 

почему нужно отказываться от самолета, 

который обеспечивает наш прорыв в сле- 

дующий век мирового авиастроения. 

Настоящим шедевром высказываний 

российских генералов является заявле- 

ние о том, что самолет недоиспытан и что 

есть отказы в ходе испытаний. Получи- 

лось, как у унтер-офицерской вдовы, ко- 

торая сама себя высекла, 

Во-первых, кто мешает доиспытать са- 

молет, если Россию что-то не устраивает 
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в программе летных испытаний, практи- 

чески уже завершенных? 

А, во-вторых, зачем нужны тогда испы- 

тания, если не для выявления отказов? 

Кроме того, существует такое понятие, как 

доводка новой авиатехники, у которой есть 

свои задачи и своя технология производ- 

ства. Кстати, военный заказчик должен 

участвовать в ней, как соисполнитель, 

Самым убойным генеральским аргу- 

ментом является украинское происхожде- 

ние самолета Ан-70. Мол, уйдут наши сек- 

реты вместе с Украиной в НАТО. При этом 

забывается, что современная история 

России представляет собой непрерывную 

цепь предательств своих союзников, о 

которых хорошо помнят за пределами на- 

шего Отечества. Не нам пенять на чью-то 

неверность. 

Конечно, в Киеве «западников» не мень- 

ше, чем в Москве. У них такая же сомнам- 

бульная реакция на «бесплатный сыр» в ат- 

пантической мышеловке, который очень 

хочется попробовать. Но и сторонников 

сближения с Россией, вопреки негативам 

прошлого, там тоже хватает. Наверное, на 

них и нужно рассчитывать, всячески укреп- 

ляя пророссийские настроения. 

Так, например, существует идея меж- 

государственного концерна «Антонов». 

Давно существует. Выгоды от ее реализа- 

ции очевидны. Особенно на фоне нынеш- 

него состояния российских ОКБ, где за 

кульманами нет молодежи, зато есть пол- 

ная деградация производственной базы, 

Украинское ОКБ, в отличие от них, продол- 

жало свое развитие. 

Нужно ведь немногое. Достаточно 

пойти навстречу инициативам руковод- 

ства этого ОКБ, преодолев зависть и по- 

дозрения. Тем более, что такова общеми- 

ровая тенденция. Следуя ей, возник 

европейский монстр «Эрбас», подмяв под 

себя национальных авиастроителей. Аме- 

риканское правительство, вопреки свое- 

му же антимонопольному законодатель- 

ству, вынуждено объединить «Боинг» с 

«Дугласом». Пора и нам собирать в один 

кулак то, что еще осталось. 

А что касается секретов, то их сохран- 

ность имеет смысл для оснащения «во3- 

душной платформы, но не для нее самой. 

Она не предназначена для прямых поедин 

ков со своими зарубежными аналогами. 

Само собой разумеется, что оснащение бу- 

дет сугубо российским. Да и сам унитар- 

ный носитель изменится в своих омских 

модификациях, потому что главное досто- 

инство базовой конструкции Ан-70 — в ее 

способностях к трансформациям, 

Странно, что об этих способностях не 

знает Главком ВВС В. Михайлов и его за- 

меститель, начальник вооружений ВВС 

Морозов. Похоже на та, что они и не жаж- 

дут знать о них. 

Р.5. После неудачи «антоновской» 

фирмы севропейским тендером вокруг нее 

уже третий год крутятся заокванские гос- 

ти. Недавно якобы подписано соглашение 

06 американских инвестициях в реконст- 

рукцию аэропорта «Гостомель», который 

является летно-испытательной и доводоч- 

ной базой для ее самолетов. Полагаю, что 

очередь теперь за самой фирмой. 

Но если это действительно так, то вся 

свистопляска, поднятая вокруг самолета 

Ан-70, выглядит совершенно иначе. Это 

американцы гасят наиболее важные раз- 

работки фирмы, чтобы сбить ее значи- 

мость и цену. Грустно, все это. 

Слава Богу, российский и украинский 

президенты пока еще успевают отслеживать 

проблемы нашего авиационного сотрудниче- 

ства и своевременно дают политические 

коррективы в поведение своих чиновни- 

ков. Следовательно, есть надежда. 

А. Акименков, 
летчик-испытатель, полковник 

запаса. 

Тема, поднятая автором, акту- 

альна и чрезвычайно важна. За это 

говорят и телевизионные передачи, и 

многочисленные публикации как в на- 

шей, ток и зарубежной прессе, и об- 

суждение судьбы многострадального 

самолета на уровне президентов двух 

стран, в Совете Федерации и Государ- 

ственной Думе. 

Редакция журнала берет под жур- 

налистский контроль решение судьбы 

самолета Ан-70 и будет оперативно 
информировать читателей. 

с) Фото: П. Даффи, Д, Петроченко, С. Попсуевича 
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жен был стать многоцелевым авиационным 

боевым комплексом, способным эффек- 

тивно вести воздушный бой с существую- 

щими и перспективными истребителями 

противника на любых дистанциях (от 

больших до предельно малых), осуществ- 

лять перехват воздушных целей различ- 

ных типов во всем диапазоне высот поле- 

та и поражать наземные и морские цели, 

вт. ч. малоразмерные и подвижные, 

Для этого его предстояло оснастить 

комплексной системой управления воору- 

жением, включавшей бортовую РЛС боль- 

шой дальности действия с фазированной 

антенной решеткой (ФАР), оптико-элект- 

ронную прицельную систему и нашлемную 

систему целеуказания, и разнообразными 

управляемыми средствами поражения 

воздушных, наземных и морских целей. 

В качестве одного из основных снача- 

ла рассматривался вариант истребителя 

корабельного базирования: со временем 

он должен был заменить самолеты Су-27К 

(ныне - Су-33) на тяжелом авианесущем 

крейсере «Тбилиси» (сейчас - «Адмирал 

Флота Советского Союза Кузнецов»), а по- 

зднее — на заложенных вслед за ним од- 

нотипном ТАКР «Рига» («Варяг») и атом- 

ном ТАКР «Ульяновск». Вариант для 

фронтовой авиации отличался от кора- 

бельного лишь отсутствием механизмов 

складывания крыла и оперения и незна- 

чительным изменением состава навигаци- 

онного оборудования. 

Работы двигались быстрыми темпами. 

В 1988 г. был выпущен аванпроект, а уже 

через три года предполагалось поднять 
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экспериментальный образец истребителя 

в воздух, еще через пять лет могли бы по- 

явиться и первые серийные машины, 

Таким образом, по планируемым сро- 

кам создания «Су» нового поколения 

практически не отставал от своего запад- 

ного конкурента — американского перс- 

пективного тактического истребителя, со- 

здаваемого по программе АТЕ (Е-22). 

Судьба, однако, распорядилась иначе. 

Ситуация нарастающего экономического 

кризиса в СССР конца 80-х, последующий 

распад Союза и рыночные реформы в Рос- 

сии привели к значительному сокраще- 

нию бюджетных ассигнований на НИОКР 

в военной области, 

Ряд тем по разработке новых самоле- 

тов вообще оказались без финансирова- 

ния, практически прекратились и закуп- 

ки новой боевой авиационной техники. 

Строившийся ТАКР «Варяг» был законсер- 

вирован, а «Ульяновск» - вообще пущен 

на металлолом. 

В сложном положении оказалось и 

«ОКБ Сухого», имевшее большой объем ра- 

бот па созданию авиационных комплек- 

сов нового поколения и модернизации 

самолетов 4-го поколения для ВВС, авиа- 

ции ПВО и авиации ВМФ. 

Однако руководство ОКБ и в первую 

очередь Генеральный конструктор Миха- 

ил Симонов, осознавая необходимость 

продолжения исследований по перспек- 

тивной технике, прикладывали все усилия 

для продвижения программы С-32, как 

тогда именовался в ОКБ новый истреби- 

тель, Для этого в основном использова- 

лись собственные средства ОКБ, получа- 

емые от экспорта самолетов Су-27. 

Решающий вклад в реализацию про- 

граммы постройки нового самолета внес 

назначенный его главным конструктором 

начальник отдела проектов «ОКБ Сухого» 

Михаил Погосян (ныне - Генеральный ди- 

ректор «ОКБ Сухого» и АВПК «Сухой»). 

Сборку планера первого экземпляра 

истребителя удалось завершить летом 

1996 г. В постройке самолета принимали 

участие коллективы Комсомольского-на- 

Амуре и Иркутского авиационных произ- 

водственных объединений. 

Для ускорения темпов создания новой 

машины в условиях крайнего дефицита 

средств было принято решение провести 

на построенном экземпляре сначала проч- 

ностные испытания, а затем переоборудо- 

вать его в летный, чтобы, наряду с резуль- 

татами статических испытаний и продувок 

в аэродинамических трубах, оперативно 

иметь и первые экспериментальные дан- 

ные о характеристиках самолета, получен- 

ные в реальных полетах. 

Летные испытания должны были под- 

твердить жизненность выбранной аэроди- 

намической компоновки, у которой име- 

лось немало оппонентов. 

После проведения статических испыта- 

ний в конце 1996 г. самолет был передан на 

достройку и установку оборудования. 

Для экономии средств и сокращения 

сроков выхода на летные испытания было 

принято решение оснастить самолет на 

первом этапе рядом уже освоенных в про- 

изводстве систем и агрегатов. Так, на него 

установили двигатели Д-30Ф11, пред- 

(С) А. Жирнов 
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ставляющие собой модификацию серий- 

ных Д-30Фб, применяемых на перехватчи- 

ках МиГ-31. Многие системы были заим- 

ствованы у серийных Су-27. 

Сборка машины и установка оборудо- 

вания завершились в мае 1997 г. В июле 

самолет, получивший новое наименова- 

ние С-37, перевезли на летную станцию 

ОКБ в Жуковском, где началась его под- 

готовка к летным испытаниям. 

В середине сентября 1997 г. на нем 

были выполнены первые рулежки и состо- 

ялся традиционный методический совет 

ЛИИ, давший «добро» на первый вылет 

нового самолета, 

В первый полет 25 сентября 1997 г. 

машину поднял старший летчик-испыта- 

тель «ОКБ Сухого» Игорь Вотинцев. Полет 

продолжительностью 30 минут прошел 

без замечаний, новинку в небе сопровож- 

дал двухместный Су-30, пилотируемый 

летчиком ОКБ Евгением Фроловым. 

До конца месяца был выполнен еще 

один полет, а всего в ходе первого этапа 

летных испытаний, завершившегося 27 

ноября 1997 г., Игорь Вотинцев свершил 

на С-37 8 полетов. По заявлению предста- 

вителей «ОКБ Сухого», все поставленные 

на данном этапе задачи были выполнены, 

и в конструкторском бюро приступили к 

анализу полученных данных, 

Анализ свидетельствовал, что дос- 

тигнута высокая сходимость расчетных 

и полученных экспериментальных ре- 

зультатов, а некоторые характеристики 

С-37 оказались даже несколько выше 

проектных. Кроме того, удалось доказать, 

что новый «Су» по основным летным дан- 

ным не уступает, а по некоторым показа- 

телям превосходит поступивший пример- 

но в то же время на испытания американ- 

ский перспективный истребитель Е-22 

фирмы Локхид-Мартин. 

С 1997 г. главным конструктором само- 

лета стал Сергей Коротков. Под его непос- 

редственным руководством испытания С-37 

были продолжены. К началу 1999 г. на са- 

молете был выполнен уже 31 полет, Поле- 

ты чередовались с лабораторным анализом 

полученных результатов. Летом 1999 г. было 

получено разрешение показать «беркут» 

публично, что с блеском и выполнил Игорь 

Вотинцев во время МАКС-99, 

Итак, что же представляет собой экс- 

периментальный самолет С-37? Главная 
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особенность машины - оригинальная схе- 

ма «интегральный триплан» («триплан- 

тандем») с крылом обратной стреловид- 

ности (КОС). 

Какие преимущества может дать приме- 

нение такого необычного крыла на истре 

бителе? В первую очередь, это улучшение 

маневренности, особенно на дозвуковых 

скоростях. Во-вторых, более высокие не- 

сущие свойства КОС обеспечивают увели 

чение дальности полета, повышение взлет 

но-посадочных характеристик. 

И, наконец, крыло обратной стрело 

видности значительно менее хзаметно» 

радиолокационным станциям противника 

при облучении самолета из передней по 

лусферы (отражение от передней кромки 
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крыла экранируется фюзеляжем). В го 

повной части фюзеляжа С-37 расположе- 

ны отсек бортовой радиолокационной 

станции, оптико-локационная станция, од 

номестная кабина экипажа и ниша убор- 

ки переднеи опоры шасси 

Фонарь кабины состоит из неподвиж- 

ной беспереплетной передней части (ко- 

зырька) и откидывающейся створки. В 

средней части фюзеляжа, интегрально 

сопряженнои с развитым наплывом кры 

па, размещены основные топливные 

баки, отсеки оборудования, воздушные 

каналы двигателеи и ниши уборки основ 

ных опор шасси, 

Под наплывом крыла расположены бо 

ковые нерегулируемые воздухозаборники 

двигателеи, имеющие в сечении форму сек- 

тора круга. Хвостовая часть фюзеляжа со- 

стоит из максимально сближенных друг с 

другом гондол двигателей и силовых балок, 

несущих консоли вертикального и горизон- 

тального оперения, заканчивающихся об 

текателями оборудования. 

Крыло самолета включает развитый 

корневой наплыв, на котором расположе- 

ны поверхности переднего горизонталь- 

ного оперения, и стреловидные консоли 

с углом стреловидности по передней 

кромке около -20*°. Размах крыла около 17 

м, в его конструкции широко использова 

ны слоистые композиционные материалы 

Консоли крыла ос нащены элеронами, зак- 

рылками (флаперонами) и отклоняемыми 

носками. Консоли традиционного гори- 

зонтального оперения и переднего гори- 

зонтального оперения (ПГО) имеют тра- 

пециевидную форму и выполнены 

цельноповоротными. Вертикальное опе 

рение состоит из двух килей, установлен 

ных с небольшим углом развала, и рулеи 

направления, 

Шасси самолета трехопорное, убирае- 

мое. Передняя опора со спаренными коле 

сами убирается вперед по полету в отсек 

под кабиной экипажа, ниша закрывается 

единой створкой. Основные опоры шасси 

с одинарными колесами крепятся к фю 

зеляжу и убираются вперед по полету с 

разворотом колес в отсеки за воздухоза- 

борниками двигателей 

Силовая установка экспериментально- 

го самолета состоит из двух двухконтур 

ных турбореактивных двигателей с фор- 

сажными камерами типа Д-30Ф11 тягой 

более 15500 кгс каждый, В дальнейшем 

на самолете планировалось применение 

двигателеи нового поколения с устрои 

ствами отклонения вектора тяги, 

Испытания «Беркута», получившего в 

2000 г. новое «фирменное» название Су- 

47, продолжаются. К настоящему време 

ни на нем выполнено уже свыше 150 по- 

летов. 24 января 2000 г. на нем впервые 

была превышена скорость звука. 

Результаты летных испытаний экспе 

риментальной машины используются 

«ОКБ Сухого» при ведущейся уже несколь 

ко лет разработке нового проекта истре 

бителя пятого поколения по программе 

Перспективного авиационного комплекса 

фронтовой авиации (ПАК ФА) 

Создание и испытания (у-47 явились 

ярким свидетельством того, что разра 

ботчикам самолетов марки «Су» даже в 

сложных экономических условиях уда 

лось не только сохранить, но и развить 

научно-технический задел, позволяю 

щий выходить на рынки авиационной 

техники ХХГ века с конкурентоспособ- 

ной продукциеи военного и гражданс- 

кого назначения. 

Стратегия поэтапного создания истре- 

бителеи пятого поколения, выбранная 

ОКБ в реальных экономических условиях 

оказалась правильной. Постройка экспе 

риментального истребителя дала возмож 

ность разработчикам сконцентрировать 

усилия на наиболее критических направ- 

лениях. 

Кроме того, результаты испытаний Су- 

47 предполагается использовать и при 

разработке самолетов других типов. Та- 

ким образом, «Беркут» можно рассматри- 

вать как летающую лабораторию для от- 

работки широкого круга принципиально 

новых технических решений, которые бу 

дут воплощены в конструкции различных 

самолетов ХХ1 века как военного, так и 

гражданского назначения. 



Председатель правления, 

Генеральный директор 

ОАО «МоторСич» 

Вячеслав Богуслаев 

В мире насчитывается не 
более 10 стран, в которых со- 
здают и производят авиацион- 

ные двигатели от первых чер- 

тежей до серийного производ- 

ства. Специализированное 

предприятие ОАО «Мотор Сич» 

— одно из крупнейших в мире и 

единственный в Украине произ- 

водитель авиационных газо- 

турбинных двигателей для 
гражданских и военных самоле- 

тов и вертолетов, а также 

промышленных газотурбин- 

ных приводов для энергетичес- 

ких и газоперекачивающих ус- 

тановок. 

Сегодня в гражданской и во- 

енной авиации 109 стран мира 

эксплуатируются 55 типов и 

модификаций двигателей про- 

изводства ОАО «Мотор Сич», 

установленных на 61 моделей 

самолетов и вертолетов. По- 

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ В-20063 

требителями наших двигателей являют- 

ся всемирно известные самолето- и 

вертолетостроительные ОКБ: Антонова 

Бериева, Ильюшина, Туполева, Яковле- 

ва, Камова и Миля, а также чешская 

фирма «Аего Модосподу» и китайская 

компания НА1С. 

На нашем предприятии в свое вре- 

мя плодотворно работали известные 

конструкторы авиадвигателей С. К. Ту 

манский, В. Я. Климов, А. Г. Ивченко 

В. А. Лотарев, а также генеральный 

конструктор космической техники В. Н, 

Челомей. 

Здесь зарождалась история двух 

других на сегодня крупных авиапредп- 

риятии -— Омского моторостроительно 

го производственного объединения им. 

П. И. Баранова и Запорожского маши 

ностроительного конструкторского 

бюро «Прогресс» им, А. Г. Ивченко. 

Традиционными разработчиками наших 

авиадвигателей являются ГП ЗМКБ 

«Прогресс» и ФГУП «Завод им. В. Я. 

Климова» (г. Санкт-Петербург) 

ОАО «Мотор Сич» имеет многолетний 

опыт взаимовыгодного сотрудничества 

с предприятиями и организациями 

авиапромышленности, а также с эксплу 

атирующими подразделениями Мини 

стерства Обороны Российской Федера- 

ции в области авиационной техники, 

осуществляемого в соответствии с (0- 

глашениями между Правительством Рос- 

сийской Федерации и Правитель твом 

Украины. Межправительственные Согла- 

шения стали основои взаимовыгодных 

отношении авиационнои промышленно 

сти двух государств. И теперь, только 

объединив интеллектуальный потенци 

ап и ресурсы, авиационная промышлен 

ность России, и Украины может отстоять 

свои традиционные рынки и завоевать 

новые, Сотрудничество в авиационной 

промышленности двух государств обес- 

печило на сегодня полную или частич- 

ную реализацию целого ряда совмест- 

ных программ по созданию самолетов 

Ту-334, Ту-324, Ан 

70, Бе-200, Як-130, 

(228) и следующих двигателей к ним: 

АИ-22 — разрабатывается совмеи 

тно ГП ЗМКБ «Прогресс», ОАО КМПО (г. 

Казань) и ОАО «Мотор Сич» (г. Запоро 

140, Ан-38, Ан-3, Ан 

вертолета Ка-226 

жье ), серииное производство будет осу 

ществляться в кооперации ОАО КМПО и 

ОАО «Мотор Сич»; 

Д-436Т1/ТТ - производится в ко 

операции ОАО «Мотор Сич», ФГУП 

ММПП «Салют» (г. Москва) и ОАО УМПО 

(г. Уф уфа): 

- Д-27 и АИ-222-25 - серийное про 

ИЗВОДСТВО будет осуществляться в коо 

перации ФГУП ММПП «Салют» и ОАО» 

Мотор Сич; 

— ТРДД-2005 - перспективный дви- 

гатель, создаваемыи по инициативе 

ЦИАМ целым рядом предприятий России 

и Украины, которые будут внедрять его 

в серииное производство, 

Тесное и плодотворное сотруд / - ув иче 

ство ОА0 «Мотор Сич» и ФГУП «Завод им 

В. Я. Климова» продолжается в разра- 

ботке и производстве новых авиацион 

ных двигателеи: 

< ВК-1500, — предназначенного для 

самолетов Ан-3, Ан-38, Бе 132, верто 

лета Ка-62? и ремоторизации вертоле 

гов Ми-8; 

ВК-2500 -— для модернизации о! 

ромного парка ранее выпущенных 

транспортных и боевых вертолетов 

‹Ка» и «Ми», а также для новых типов 

вертолетов. 

ОАО «Мотор Сич» в кооперации с ГП 

ЗМКЬ «Прогре‹ с» 

пом, способным удовлетворить не толе 

владеет потенциа 

ко основные потребности украинского 

самолетостроения (АНТК «Антонов» 

(иГАЗ «АВИАНТ», ХГАПП), но и осуще 

сталять значительные экспортне е ПО 

ставки двигателей в Ро ию, СНГи ряд 

стран дальнего зарубежья Китай, Ин 

дия, Перу, Алжир и др. Планомерная 

работа по расширению рынков сбыта 

продукции позволила увеличить коли- 

чество нашей техники в Латинской Аме- 

рике и Азии 

Для обеспечения качественной, эк 

номически эффективной для потребите 

леи эксплуатации нескольких тысяч 

двигателей, предприятие имеет развер 

нутую по всему земному шару сеть сер- 

висных центров и представительств: Вы- 

СОКОК алифицированные специалисты, 

современное оборудов ние обеспечи- 

вают высокое качество оказываемых 

услут от диагностики до ремонта не 

посредственно на месте эксплуатации ‹ 

соолюдением самых жестких треоовз 

нии к качест выполняемых работ 

Весомым достижением ОАО «Мотор 

‹ич» стала совместная разраосотка и 

внедрение в производство семеиства 

турбореактивных двигателей Д-43611 

ТП, предназначенных для ближнемаги 

стральных самолетов вместимостью 

100-150 пассажиров — в первую оче 

редь, для ТУ-334 и многоцелевого само 

пета-амфибии, Бе-200. Создавались 

двигатели межгосударственной коопе 

рацией предприятий Украины (ГП ЗМКБ 



МОТОР Сия 
ЭНЕРГИЯ, РОЖДЕННАЯ ДЛЯ ПОЛЕТА 

«Прогресс», ОАО «Мотор Сич») и Рос- 

сии (ФГУП ММПП «Салют», 0А0 

«УМПО»). Двигатели семейства Д-436 

будут устанавливаться также на новый 

пассажирский самолет ан-148. 

ОАО «Мотор Сич» совместно с рос- 

сийским (ОАО «КМПО») и украински- 

ми (ГП ЗМКБ «Прогресс») партнера- 

ми участвует в создании двухконтур- 

ного двигателя АЙ-22 для 46 местно- 

го пассажирского самолета Ту-324, 

который придет на смену ветеранам 

Як-40 и Ан-24 и его административ- 

ной модификации. 

Базовая модель этого двигателя 

имеет тягу на взлетном режиме 3820 

кгс и на чрезвычайном режиме - 

4200 кгс, которые поддерживаются 

до температуры +30 градусов Цель- 

сия. В будущем, при необходимости, 

могут быть созданы более мощные 

модификации этого двигателя с тя- 

гой до 4500 кгс. 

Ведутся работы по созданию дви- 

гателя АИ-222-25 (на базе модифика- 

ции газогенератора АИ-22). Новый 

двигатель с тягой 2500 кгс предназна- 

чен для учебно-боевого самолета ЯК- 

13 0, который выиграл тендер и был 

рекомендован к принятию на воору- 

жение ВВС Российской Федерации. Его 

применение возможно и на учебно- 

тренировочных, учебно-боевых и бо- 

евых самолетах типа (-59, (-159, К 83, 
а также при модернизации самолетов 

этого класса. 

Проект АИ-25-ТЛШ - один из пос- 

ледних результатов работ по модерни- 

зации находящихся в эксплуатации и 

серийном производстве двигателей. 

Турбореактивный двухконтурный 

ЕС 
дификация одного из самых массовых 

И И Е 

ностью двигателей АИ-25ТЛ. Акцио- 

нерное общество «Мотор Сич» выпус- 

тило более 5 тысяч этих двигателей, 

общий налет которых - более 6,3 млн. 

часов. Сравнительно с АИ-25ТЛ на дви- 

гателе АИ-25ТЛШ введен максималь- 
ный боевой режим, при котором тяга 

в стартовых условиях увеличивается с 

1720 кгс до 1850 кгс, что эквивалент- 

Е: 

но получению тяги 1720 кгс при тем- 

пературе окружающего воздуха +30 

градусов Цельсия. В режиме полета у 

земли при скорости 0,6 М и темпера- 

туре окружающего воздуха +30 гра- 

дусов Цельсия тяга на максимальном 

боевом режиме увеличивается с 1100 

кгс до 1250 кгс. Это значительно по- 

вышает летно-технические характе- 

ристики самолетов, эксплуатирую- 

щихся в странах с жарким климатом, 

как например, Таиланд, Въетнам, Ин- 

дия, Куба и других. 

На двигателе АИ-25ТЛШ в два 

раза (до 5-6 сек) снижено время 

приемистости в сравнении с двига- 

телем АИ-25ТЛ. 

Конструкторами ФГУП «Завод им. 

В. Я. Климова» на базе газогенерато- 

ра турбовального двигателя 183-117, 

несколько тысяч которых поднимают 

в небо гражданские и боевые верто- 

леты среднего класса, создай двига- 

тель ВК-1500. Он укомплектован но- 

вой электронно-гидромеханической 

системой регу 1ирования и контроля, 

обеспечивающей оптимизацию эксп 
луата ионных характерис тики у +ет 

наработки. Конструктивные решения, 

заложенные в двигатель, обеспечива- 

ют получение низкого уровня шумаи 

эмиссии. 

Ведутся стендовые испытания дви- 
гателя вертолетной модификации ВК- 

15008М. Серийно выпущенные двига- 

тели ВК-1500ВМ заменят отрабатыва- 

ющий свой ресурс двигатели ТВ2-117 

на вертолетах Ми-8, В ближайшей 

перспективе создание новой верто- 

летной модификации - двигателя ВК- 

15008К для возможного применения 

на вертолетах Ка-60 и Ка-62, 

На сегодня вертолетная авиация 

неразрывно связана с двигателем ТВЗ- 

117, разработанным в ленинградском 

КБ под руководством главного конст- 

руктора С. П. Изотова и уже в течение 

30 лет в различных модификациях 

производимым ОДО «Мотор Сич» 

В результате постоянной работы 
наших конструкторов совместно с кон- 

структорами ФГУП «Завод им. В. Я. 
Климова» по модернизации ТВ3-117 

был создан двигатель ВК-2500, кото- 

рый стал дальнейшим развитием дви- 

гателя ТВ3-117ВМА. С этим двигателем 

высота полета вертолетов увеличится 

на 1 км при нагрузке большей на 1-2 

тонны (в зависимости от типа верто- 

лета). У них более высокие показате- 

ли в высокогорных районах с жарким 

климатом, увеличенная скорость и 

улучшенная маневренность. 

ВК-2500 полностью взаимозаменя- 

емс ТВЗ-117, поэтому может устанавли- 

ваться не только на новые, но и на нахо- 

дящиеся в эксплуатации вертолеты. 

Стендовые испытания проходит 

новый вертолетный двигатель - АИ- 

450, созданный на ГП ЗМКБ «Про- 

гресс» при участии «Мотор Сич». 

Мощность АИ-450 на взлетном ре- 

жиме - 465 л. с., на чрезвычайном 

550 л, с. Он предназначен для установ 

ки на новый вертолет ОКБ Н. И. Камо- 

ва - Ка-226. 

Сегодня мы предлагаем на миро 

Е ЕТ ТТ 

ВЫСОКИМИ, функци‹ нальными характе 

сертифи 

цированнойи производстЕ +0и 

ристиками, выпускаемую на 

базе. 

Производство современных двигате- 

лей, а также ремонт 
пущенных сертифицированы авиаци- 

А регистром 

Межгосударственного авиацион- 

ного комитета (МАК) и Государствен- 

ного департамента авиационного 

транспорта Украины (ГДАТУ). 

Система качества ОАО «Мотор Сич» 

сертифицирована фирмой ВМО! на со- 

ответствие требованиям международ- 

ного стандарта 150 9001. 

В завершение хочется добавить, 

что ОАО «Мотор Сич» всегда открыто 

всем заинтересованным в расшире- 

нии своих связей партнерам для вза- 

имовыгодного и перспективного со- 

трудничества по созданию, изготов- 

лению и эксплуатации авиационной 

техники. 

Наша цель - производить долго- 

вечные и надежные изделия, в полной 

мере удовлетворяющие требованиям 

заказчиков, создающие максимальные 
удобства потребителям. 

всех раннее ви 
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